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Historia de la Aviación 


Guerra en el Mediterráneo: capítulo 4.? 


Malta: la batalla 


final 


El Il. Fliegerkorps del general Bruno Loerzer, con base en Sicilia, tuvo a 
su cargo la misión de preparar la proyectada operación «Herkules», 
consistente en la invasión de Malta por mar y aire. Durante varios 
meses, la pequeña isla debió luchar por su supervivencia. 


El 1.* de abril de 1942, las castigadas unidades 
de caza del Cuartel General de Aviación de 
Malta, bajo el mando del vicemariscal Hugh 
P. Lloyd, consistían en el 185.” Squadron, en 
Hal Far, y los Squadrons 126." y 249.” en Ta- 
kali; el material disponible estaba compues- 
to principalmente por Hawker Hurricane 
Mk HA, con el apoyo de los Spitfire Mk VB 
que sobrevivían después de los últimos refuer- 
zos llegados desde los portaviones. En Luga, 
el 69.* Squadron de reconocimiento y un des- 
tacamento del 37. Squadron de Bombardeo 
existían prácticamente sólo como un recuer- 
do. Una pequeña unidad de caza nocturna, la 
1435.? Patrulla, se hallaba también en Takali. 
El I1. Fliegerkorps alemán, cuyo cuartel gene- 
ral estaba situado en Messina, tenía al mayor 
general Paul Deichmann como jefe de opera- 
ciones, bajo la égida del general de Aviación 
Bruno Loerzer, y parecía contar con suficien- 
te fuerza como para derrotar a las menguadas 
unidades británicas. 

Un repaso del orden de batalla del II. Flie- 
gerkorps, el 5 de abril de 1942, muestra a las 
unidades de reconocimiento 1. y 2. (F)/122 en 
Gerbini y en Trapani; los Bf 109F del IV/JG 3 
«Udet» en San Pietro; la totalidad de la Jagd- 
geschwader 53 «Pik-As» en Comiso y en Ge- 


la, junto con la unidad especializada de caza- 
bombardeo Jabostaffel/JG 53; una Schwarm 
del I/JG 3 en la isla de Pantelleria para defen- 
sa local; los cazas Zerstórer (Bf 110D) del 
HUZG 26 bajo el mando del capitán Geor 

Christl, en Trapani, con excepción del 7./Z 

26, destacado en el norte de Africa; los cazas 
nocturnos (Ju 88C-6) del /NJG 2, en Catania; 
220 bombarderos Junkers Ju 88A-4 (proce- 
dentes del I/LG 1, los Kampfgruppen 606 y 
806, el Stab y el KG 54, el Stab y el II y 
TIVKG 77) estacionados en Catania, Gerbini 
y Comiso; y unos 35 Ju 87D-1 Stuka del 
I/StG 3, en San Pietro. Durante más de un 
mes esta imponente fuerza, a la cual se suma- 
ron elementos de la Regia Aeronautica, inclu- 
sive el 4. Stormo, equipado con Folgore, ha- 
bía causado estragos en los aeródromos, mue- 
lles, cuarteles y otras instalaciones militares 
que se amontonaban dentro de los límites de 
la pequeña isla. La situación en el cielo se ha- 
bía vuelto tan desesperada que solamente la 
llegada de los mejores cazas británicos en nú- 
mero significativo hubiese podido aportar al- 
gún elemento de superioridad aérea. Con la 
autorización de F.D. Roosevelt, presidente 
de los Estados Unidos, el portaviones USS 
Wasp fue enviado al Mediterráneo con 47 


nuevos Spitfire Mk VC, cada uno de ellos 
equipado con cuatro cañones de 20 mm y con 
un solo depósito adicional de 409 litros; los 
pilotos provenían principalmente de los Squa- 
drons 601.” y 603.”. Al amanecer del 20 de 
abril de 1942, al llegar a unos 80 km al nordes- 
te de Argel, los Spitfire despegaron del Wasp. 
Los aviones británicos debían recorrer más 
de 1000 km sobre el mar antes de alcanzar 
Malta. La radio tenía que haber guardado si- 
lencio total, pero por alguna razón el servicio 
de escucha radiotelegráfica (Horchdienst) de 
Sicilia detectó señales que delataron los pla- 
nes: el equipo del capitán Kuhlmann obtuvo 
unas coordenadas precisas y por medio de és- 
tas calcularon el tiempo estimado de llegada 
de los Spitfire que se dirigían hacia Malta con 
una aproximación de 10 minutos. Esta infor- 
mación fue enviada inmediatamente al cuartel 
encral del IM. Fliegerkorps y la alerta sonó en 
los aeródromos de Sicilia. Uno de los Spitfire 


El arma más poderosa de Malta fue el Bristol 
Beaufighter. En la foto se ve un Mk VI, probablemente 
del 252.” o del 272.” Squadron, carreteando 
lentamente por su área de dispersión en Luga. Los 
soportes subalares podían transportar dos bombas de 
113 kilos (foto Imperial War Museum). 


Historia de la Aviación 


La serie Ju 87D era bastante diferente en apariencia a 
la variante Ju 87B, especialmente en cuanto a la 
cabina y al capó del motor. La primera resultaba más 
versátil, merced a su mayor potencia motriz y equipo 
revisado, en particular en misiones de apoyo cercano y 
ataque al suelo. 


no logró llegar, pero otros 46 alcanzaron los 
circuitos sobre Hal Far, Luga y Takali a partir 
de las 09.30. Los Hurricane los esperaban en 
el aire, y en el área también se encontraban 
dos Messerschmitt que volaban a 1 500 m a 
unos 15 km de La Valletta para determinar el 
número de aviones británicos. Los radares 
FuMg 80 Freya de Sicilia se hallaban en plena 
actividad y los primeros Ju 88 comenzaban a 
despegar. 

La operación de suministrar los Spitfire, co- 
nocida con el nombre de «Calendar», estaba 
destinada desde el comienzo al fracaso debido 
a la extraordinaria falta de previsión y de co- 
nocimientos tácticos de quienes estaban en 
Malta. Cuando tuvo lugar el primer ataque 
aéreo —unos 90 minutos después de la llegada 
de los Spitfire— solamente una pequeña parte 
de éstos había sido reabastecida de combusti- 
ble y rearmada y se encontraba lista para des- 
pegar y entrar en combate. Los escuadrones 
hicieron cuanto pudieron, pero muchos de los 
Spitfire ardían después de un fuerte asalto so- 
bre Takali a las 14.00. A las 18.00 la situación 
mejoró ligeramente cuando once Spitfire 
Mk VC de Takali y cuatro de Luga lograron des- 
pegar; en el combate cerrado que se produjo a 
continuación los británicos proclamaron un 
demasiado optimista 8-1-6. 


Durante los días siguientes, la Luftwaffe hi- 
zo un esfuerzo supremo para neutralizar a los 
recién llegados Spitfire. En la madrugada del 
21 de abril, 6 aviones del 249.? Squadron se 
enfrentaron con 30 o más Ju 88 que habían 
atacado Luqa. El jefe de Escuadrón S.B. 
Grant y el oficial J.A. Plagis compartieron el 
mérito de la destrucción de un Ju 88, mientras 
que Plagis reivindicó también el derribo de un 
Bf 109F. Este ataque de bombarderos en pica- 
do destruyó cuatro om Mk VC y averió 
levemente otros seis. Á las 12.45, 12 Ju 87D-1, 
escoltados por una Schwarm de Bf 109F, 
efectuaron un Blitz sobre Takali. Un cuarto 
de hora antes, el sargento R.B. Hesslyn, del 
249.” Squadron, y los oficiales Watts y G.A.F. 
Buchanan habían entrado en combate y cau- 
sado algunas bajas al enemigo. Los cazas de 
Malta reivindicaron ese día un 10-0-7, pero 
perdieron a dos oficiales. 

Entre el 20 y el 23 de abril de 1942, la Luft- 
waffe efectuó más de 900 salidas y lanzó unas 
500 toneladas de bombas de alto explosivo so- 
bre los aeródromos de Malta. El 23 de, abril, 
el gobernador de la isla, general sir William 
Doobie, declaró que 17 de los 47 nuevos Spit- 
fire recibidos habían sido destruidos en tierra, 
mientras que otros 29 habían sufrido graves 
daños durante combates aéreos. Al finalizar 
el día,el Cuartel General de Aviación de Mal- 
ta contaba con seis aviones de combate utili- 
zables. Durante el mes de abril de 1942, las 
fuerzas de ataque y de defensa de Malta que- 
daron prácticamente neutralizadas. La Luft- 
waffe había logrado sus objetivos inmediatos: 
en primer lugar, impedir que los británicos 
cortasen el flujo de suministros hacia las fuer- 
zas del Eje que operaban en el norte de Afri- 
Ga; en segundo término, preparar el terreno 
para la invasión de la isla por aire y por mar 
(Operación «Herkules»). En el mes de abril, 
el II. Fliegerkorps de Loerzer efectuó más de 
9 500 salidas, un esfuerzo colosal incluso en 
comparación con la Batalla de Inglaterra. A 
este despliegue se opusieron solamente 388 
salidas de la RAF (358 de las cuales fueron 
efectuadas por Spitfire y Hurricane). De los 
50 aviones perdidos por Malta, 20 fueron de- 


rribados en combates aéreos; las pérdidas del 
II. Fliegerkorps sumaban un total de 37, en su 
mayoría Ju 88A-4. 


Llegan los auxilios 

El 27 de abril, el vicemariscal H.P. Lloyd 
anunció al Ministerio del Aire que cualquier 
operación que el enemigo emprendiese contra 
Malta podría tener resultados desastrosos a 
no ser que se tomasen medidas inmediatas pa- 
ra reforzar las defensas de la isla. Londres se 
encontraba ante un dilema: la situación de 
Malta parecía muy precaria y nadie podía ase- 
gurar que los nuevos refuerzos escaparían al 
destino de los anteriores. Los acontecimientos 
del Lejano Oriente (Birmania) tomaban un 
cariz desesperado y en el Oriente Medio tam- 
poco parecían demasiado alentadores. Ade- 
más, el Mando de Caza había malgastado en 
el último mes más de 100 valiosos Spitfire en 
combates aéreos sobre el norte de Francia. A 
pesar de todo se tomó la decisión de enviar 
refuerzos a Malta. 

Durante la operación «Bowery», el USS 
Wasp y el HMS Eagle transportaron 64 Spitfi- 
re Mk VC, y el HMS Welshman, buque mina- 
dor de gran velocidad, llevó unas 340 tonela- 
das de abastecimientos vitales, inclusive mu- 
niciones. El despegue de los aviones tuvo lu- 
gar a 113 km al norte de Argel, entre las 06.30 
y las 07.30 del 9 de mayo de 1942. Era necesa- 
rio que no se repitiera lo ocurrido el 20 de 
abril, y los tres servicios de Malta tomaron to- 
das las medidas posibles para asegurar la re- 
cepción de los nuevos Spitfire. El primero lle- 
gó aproximadamente a las 10.30. Pocos minu- 
tos después de aterrizar, los aviones fueron 
conducidos hasta los refugios: el personal de 
tierra del 126.% Squadron logró reabastecerse 
de combustible y rearmarse en seis minutos. 
Los nuevos pilotos tuvieron que dejar las ca- 
binas, y otros más experimentados los reem- 
plazaron. Cuando se produjo el primer ataque 
de la Luftwaffe (11.30), la mitad de los recién 
llegados estaba ya en el aire. La RAF efectuó 
74 salidas para Oponerse a nueve incursiones 
alemanas. Pero el punto culminante de la ba- 
talla aérea de Malta llegó al día siguiente. 

El HMS Welshman entró en Grand Har- 
bour a las 05.25 del 10 de mayo de 1942. La 
primera alerta sonó .30 minutos después, 
cuando un Ju 88 con escolta de Bf 109F hizo 
un vuelo de reconocimiento sobre el puerto. 
Entraron en juego las cortinas de humo y la 
artillería antiaérea; los pilotos británicos fue- 
ron informados de que en esta ocasión el fue- 
go antiaéreo seguiría sin tomar en cuenta la 
posición de los aviones propios. A las 10.56 
comenzó el bombardeo con más fuerza: 20 
Ju 87D-1 Stuka del II/StG 3, 10 Ju 88 y 20 Mes- 
serschmitt hicieron un decidido esfuerzo para 
hundir al Welshman. La reacción de la RAF 
fue seria: 37 Spitfire Mk VC y 13 Hurricane 
Mk II despegaron inmediatamente. La prime- 
ra oleada de Ju 88 llegó por el sureste y se 
lanzó en picado desde el sol mientras los Spit- 
fire, en manos de pilotos de los Squadrons n.*” 
126, 249 y 603 combatían con los 109. Los Stu- 
ka llegaron del cuadrante este y efectuaron pi- 
cados de 80% en medio de una tormenta de 
fuego antiaéreo de 94 mm y 40 mm, persegui- 
dos por los Hurricane y los Spitfire. Un asalto 
parecido tuvo lugar esa misma tarde, seguido 
al anochecer por otro realizado por bombar- 
deros italianos Cant Z.1007bis en coordina- 


Vista de la atestada cubierta de vuelo del USS Wasp en 
momentos en que hace su entrada en el Mediterráneo, 
el 19 de abril de 1942. Detrás de la usual dotación de 
Grumman F4F Wildcat, pueden verse algunos de los 47 
Spitfire que serían luego enviados a Malta (foto US 
Navy). 
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Dornier Do 186 del 6. Seenotstaftel, 
Luftwafíe. Este servicio aeromarítimo de 
salvamento nunca alcanzó el desarrollo 
de su equivalente británico; de allí la 
entrega de algunos Do 24 al Ejército del 
Aire español, para que cooperasen en el 
salvamento de tripulaciones operando 
desde Pollensa, Mallorca. 


ción con más Stuka. Ese día los Spítfire lleva- 
ron a cabo un número de salidas sin preceden- 
tes (110), y los Hurricane efectuaron otras 15. 
Se proclamó el derribo de 23 enemigos, 15 
abatidos por la RAF y ocho por los antiaé- 
reos. La RAF perdió tres cazas, pero dos de 
los pilotos se salvaron. 

En realidad, los combates habían costado al 
II. Fliegerkorps 12 aviones: las pérdidas del 
IStG 3 consistieron en cuatro Ju 87D-1, sal- 
vándose sólo una de las tripulaciones, que fue 
rescatada en el mar por una lancha italiana; el 
IVJG 53 perdió tres cazas Bf 109F/Trop. Nun- 
ca Loerzer había sufrido tantas bajas como en 
este día, que representó el comienzo de una 
nueva era en la defensa de Malta: el equilibrio 
había sido restaurado. La superioridad aérea 
local estaba nuevamente en manos británicas 
y la llegada de 17 Spitfire Mk VC que volaron 
desde el HMS Eagle el 18 de mayo la aseguró 
aún más. En poco más de cuatro semanas ha- 
bían llegado a la isla 123 Spitfire. Las unida- 
des del II. Fliegerkorps habían quedado ex- 
haustas y, como tantas veces ocurre en la gue- 
rra aérea, una mayor oposición por parte de la 
RAF (aunque fuese en escala relativamente 
pequeña) tuvo para ellas un efecto desastroso. 
Agravaba los problemas de Loerzer el hecho 
de que se necesitaran más efectivos en el nor- 
te de Africa y en Rusia, donde el Eje se pre- 
paraba para tomar la ofensiva. Malta no era 
ya un objetivo prioritario para la Luftwaffe en 
el Mediterráneo, y por lo tanto el plan «Her- 
kules» quedó olvidado, lo que tendría serias 
repercusiones en el futuro. 


Convoyes de verano 

A pesar de que la situación había mejora- 
do, Malta seguía sitiada. Durante los meses 
de verano fueron organizados tres convoyes, y 
en cada caso se produjeron batallas marítimas 
y aéreas de proporciones épicas. Los con- 
voyes «Harpoon» y «Vigourous» zarparon si- 
multáneamente, a mediados de junio, el pri- 
mero desde Gibraltar, en ruta hacia el este y 
el segundo hacia el oeste desde Alejandría. El 
convoy de auxilio «Pedestal» se puso en mar- 
cha un mes más tarde. 

El «Harpoon» movilizó a seis buques mer- 
cantes con una escolta de navíos de guerra, así 
como a los portaviones HMS Eagle y HMS 

irgus; el Eagle transportaba 16 Sea Hu- 
rricane de los Squadrons n.”* 801 y 813 del 
%rma Aérea de la Flota y cuatro Fairey Ful- 
mar Mk II del 807.* Squadron, mientras que 
el Argus llevaba a bordo dos Fulmar 
Mk II del 807. Squadron y un destacamento 
antisubmarino compuesto por Swordfish del 
324.” Squadron del Arma Aérea de la Flota. 
La escolta dentro del alcance de Malta debía 
rrer a cargo de los Spitfire Mk VC y los 
Beaufighter Mk IC de los Squadrons n. "233 
272. En la noche del 11 al 12 de junio, el 
VOY atravesó el estrecho de Gibraltar; los 
saltos aéreos más serios tuvieron lugar a las 
30 del 14 de junio, cuando los buques de 
guerra fueron bombardeados en picado por 
dos formaciones de Reggiane Re.2001. Poco 
jespués, a las 11.00, unos 28 Savoia Marchetti 
S.M.79-1I del Aerosiluranti de Cerdeña, con 
una escolta de M.C.202 y apoyados por bom- 
barderos de alta cota Cant Z.1007, efectuaron 


un decidido ataque con torpedos. El crucero 
HMS Liverpool fue puesto fuera de combate 
y el SS Tanimbar resultó hundido. A las 18.30 
y a las 20.00 se produjeron otros ataques, du- 
rante los cuales los Fulmar y Sea Hurricane 
combatieron constantemente. Se perdieron 7 
cazas del Eagle y del Argus, mientras que las 
bajas del Eje ascendieron a 17 aviones. Los 
Beaufighter procedentes de Malta sobrevola- 
ban el convoy a las 21.30, cuando éste encaró 
el canal de Skerki, en las costas de Tunicia. 
Esa noche zarpó un escuadrón naval italia- 
no, lo que constituía una amenaza para el con- 
voy. Al día siguiente, el Eje atacó al «Har- 
poon» utilizando para este fin S.M.79, 
Ju 88A-4 y Ju 87D-1 Stuka de Sicilia y Cerde- 
ña, mientras que los Swordfish, Albacore, 
Wellington y Beaufort de Malta respondían a 
la agresión; dichos aviones pertenecían a los 
Squadrons n.”* 38, 217, 221 y 830. Pero en ese 
momento Malta se hallaba tan preocupada 
por el convoy «Vigourous» que la ayuda que 
podía ofrecer era muy limitada; cuatro Alba- 
core se lanzaron sobre los destructores italia- 
nos a las 01.35 y, simultáneamente, los cruce- 
ros Eugenio di Savoia y Montecuccoli fueron 


atacados por dos Beaufort TB. MK 1 escolta- 
dos por 16 Spitfire Mk VC procedentes de Lu- 
qa. Los Spitfire se enfrentaron con un grupo 
de Bf 109F-4 del I/JG 53, provenientes de 
Comiso. Solamente dos de los buques mer- 
cantes del «Harpoon» lograron llegar a Malta, 
con un cargamento de 15 000 toneladas de su- 
ministros. 

La cobertura aérea del convoy «Vigourous» 
fue concienzudamente organizada, ya que 
existían menos limitaciones en materia de ra- 
dio de acción. En los aeródromos egipcios $e 
impar los siguientes elementos, que forma- 

ban parte del 201. Grupo de Cooperación 
Naval: los Squadrons n.*” 821 y 826 del Arma 
Aérea de la Flota (Albacore y Swordfish); el 
39. Squadron (Beaufort); los Squadrons n.** 
203 y 13 (griego), con Blenheim B. Mk IV; el 
459.* Squadron australiano (Lockheed Hud- 


En 1942 el Messerschmitt Bf 110 había sido ya 
francamente superado como caza diurno, pero en 
manos de unidades como la ZG 26 «Horst Wessel» 
(avión más próximo a la cámara) podía aún realizar un 
buen papel como escolta y avión de reconocimiento 
(foto John McClancy). 
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La salvación de Malta dependía de dos tipos de 
elementos: el caza defensivo que vemos aquí bajo la 
forma de un Supermarine Spitfire y los aviones de 
ataque representados por el Bristol Beaufighter, muy 
respetado por amigos y enemigos. 


son); el 203. Squadron (Martin Maryland); el 
230.2 reis (Sunderland); el 815. Squa- 
dron del Arma Aérea de la Flota (Swordfish); 
el 47. Squadron (Wellington) y un destaca- 
mento del 221.” Squadron (Wellington 
Mk VIII). La principal fuerza ofensiva del Eje 
consistía en unos 75 Ju 88A-4 del Stab, el 1 y 
el I/KG 1 (Candía) y el 1KG 54 (Eleusis), 
además de 20 Heinkel He 111H-6 del 1/KG 
100 (Kalamaki). El mando responsable era el 
X. Fliegerkorps de Geisler. Unos 40 aviones 
de la RAF y del Arma Aérea de la Flota for- 
maban la fuerza de ataque que había de opo- 
nerse a la flota italiana; dichos aviones eran 
en su gran mayoría Beaufort y Wellington 
procedentes de Malta y de Egipto. La cober- 
tura de caza estaba a cargo de los Beaufighter 
de los Squadrons n.*” 227, 252 y 272 y los Kit- 
tyhawk del 252.” Squadron. Los B-24D Libe- 
rator del destacamento Halverson, basado en 
Fayid, estaban también disponibles. 


Quienes planearon la ofensiva contra Malta 
comprendieron que la clave de la defensa de la isla 
radicaba en los aeródromos de Takali, Luga y Hal Far; 
así fue que concentraron en ellos sus esfuerzos. En 
esta foto de Takali, tomada en abril de 1942, se 
pueden apreciar los cráteres, que han sido rellenados 
para mantener el aeródromo en estado operacional. 


Cuando estaba a algo más de 50 km al norte 
de Tobruk, en la mañana del 14 de junio «Vi- 
gourous» fue bombardeado por el X. Flieger- 
Korps y los Ju 87 del Fliegerfúhrer Afrika. Los 
ataques más serios se produjeron después, a 
partir de las 16.30, en momentos en que con- 
taba con escasa cobertura por parte de la 
RAF. En esta lucha participaron entre 70 y 80 
Ju 87 y 88, que hundieron al SS Bhutan y ave- 
riaron otro buque mercante. Esa tarde se reci- 
bió una noticia amenazadora: la flota de gue- 
rra más importante de Italia había zarpado del 
puerto de Tarento. Durante la noche fue 
mantenida bajo vigilancia y a las 06.00 del 15 de 
junio los Beaufort del 217. Squadron atacaron 
con gran determinación y valor: un torpe- 
do Mk XII de 18 pulgadas (457 mm) averió al 
crucero Trento, que fue hundido posterior- 
mente por el submarino HMS Umbra. Los Li- 
berator del destacamento Halverson atacaron 
4 las 09.00 sin resultados. Doce Beaufort del 
39.” Squadron con base en Sidi Barrani efec- 
tuaron un ataque sincronizado contra la flota 
italiana, con órdenes de continuar hacia Malta 
después del mismo; dos de estos aparatos fue- 
ron abatidos en camino por los Bf 109F-4 de la 
JG 27 y cinco regresaron. Los cinco remanen- 
tes no lograron ningún éxito. Los peligros 
eran enormes, de modo que durante la noche 
del 15 al 16 de junio de 1942 se tomó la deci- 
sión de que «Vigourous» regresara a sus 
puertos. 

Solamente dos de las diecisiete naves inte- 
grantes de ambos convoyes consiguieron al- 
canzar su meta, seis fueron hundidas y nueve 
retrocedieron. Las existencias de víveres de 
Malta podían durar hasta setiembre, pero la 
escasez de combustible era realmente alar- 
mante. En cambio, se habían recibido más 
aviones: el 15 y el 21 de junio el HMS Eagle 
entregó 59 Spitfire Mk VC a la isla. 


«Pedestal» rompe el bloqueo 

El último convoy de abastecimientos que 
había de ser mandado a Malta en medio de 
estas condiciones tan adversas era el sensacio- 
nal «Pedestal», en agosto de 1942; 14 buques 
mercantes de gran velocidad partieron de Gi- 
braltar con una escolta de dos acorazados, seis 
cruceros, un barco de protección antiaérea y 
24 destructores. Los portaviones HMS Victo- 


rious, Eagle e Indomitable embarcaron 72 
Fulmar, Grumman Martlet y Sea Hurricane 
de los Squadrons n.** 800, 801, 806, 809, 813, 
880, 884, 885 y 832. El Eje se esforzó frenéti- 
camente en concentrar sus fuerzas de ataque; 
a principios de agosto de 1942 el II. Flieger- 
korps contaba con 220 bombarderos en Sici- 
lia, más 300 aviones italianos, mientras que 
otros 150 aparatos de la Regia Aeronautica 
eran esperados en Cerdeña. 

Durante la noche del 11 al 12 de agosto, 
«Pedestal» atravesó el Estrecho; a los 13 na- 
víos de guerra se sumó el buque cisterna SS 
Ohio, con su carga de 12 000 toneladas de fuel 
oil. Al día siguiente, ocurrió una tragedia: el 
U-73 torpedeó al Eagle, averiándolo y deján- 
dolo semihundido. Los primeros ataques aé- 
reos, que tuvieron lugar cuando el convoy se 
hallaba a unos 150 km al norte de Bujía, estu- 
vieron a cargo de S.M.79 procedentes de Ca- 
gliari. El 12 de agosto la acción comenzó a las 
09.15: los cazas del Arma Aérea de la Flota 
interceptaron una formación compuesta por 
30 o más Ju 88 que aún estaban a unos 40 km 
del convoy y lograron evitar el asalto. A las 
12.00 tuvo lugar una incursión más cuidadosa- 
mente preparada; actuaron unos 70 bombar- 
deros con escolta de MC 202 y Bf 109F, y fue- 
ron seguidos a las 13.15 por 20 Ju 87D-1 del 
StG 3, que averiaron al SS Deucalion. Cuan- 
do el convoy estaba todavía a 200 km de Sici- 
lia, los Ju 87 asestaron otro severo golpe, al- 
canzando por tres veces la cubierta de vuelo 
del Indomitable, cuyos cazas debieron apon- 
tar en el Victorious. Ese día el Arma Aérea de 
la Flota perdió 13 aviones (además de los 16 
perdidos con el Eagle) y la RAF cinco, mien- 
tras que las bajas del enemigo ascendieron a 
35 aparatos. El 13 de agosto «Pedestal» había 
quedado reducido a tres buques mercantes; 
ese día sufrió tres ataques sucesivos, en cada 
uno de los cuales intervinieron más de 100 
aviones; Ohio fue nuevamente averiado. Al 
día siguiente, lo que quedada del convoy con- 
siguió alcanzar una relativa seguridad en La 
Valletta. 

«Pedestal» fue el último convoy enviado a 
Malta que hubo de enfrentar una seria Oposi- 
ción por parte de las fuerzas navales y aéreas 
del Eje. Desde enero de 1941 hasta agosto de 
1942, unos 82 buques (que transportaban 
32 000 toneladas de abastecimientos) habían 
navegado hacia la isla sitiada; 49 habían debi- 
do retroceder y 23 habían sido hundidos. 
Unos 670 Hurricane y Spitfire habían volado a 
Malta desde los portaviones de la Royal Na- 
vy, en 19 diferentes operaciones. 


El último Blitz 

De junio a setiembre de 1942, las fuerzas de 
choque maltesas, con ayuda del 201.” Group 
de Egipto efectuaron más de mil salidas de re- 
conocimiento y 300 salidas antibuque; en el 
transcurso de estas operaciones fueron espe- 
cialmente afortunados los Beaufort TB. Mk I 
de los Squadrons 39.” y 86.”, que entre junio y 
agosto contribuyeron a hundir 15 buques. 

La defensa de caza de Malta se hallaba en 
condiciones de oponerse a los pequeños incre- 
mentos de la actividad de la Luftwaffe que tu- 
vieron lugar durante el verano. En junio, el 
mariscal del Aire Keith R. Park, un virtuoso 
de la táctica que había dirigido el 11.” Group 
de Caza en 1940, fue nombrado comandante 
en jefe de la aviación de Malta. 

El último Blitz alemán sobre Malta comen- 
zó el 11 de octubre de 1942, cuando 100 o más 
Ju 88 con una escolta de Bf 109 lanzaron un 
ataque sobre la isla. En ese momento, las 
fuerzas del II.Fliegerkorps en Sicilia estaban 
reducidas al Stab y a los I-TIV/KG 54, así como 
al Stab y el VKG 77, con Ju 88A-4; un equipo 


Los cazabombarderos pesados Messerschmitt Bf 110E 
eran capaces de realizar largas patrullas sobre el mar. 
Podían llevar dos depósitos de 300 litros, como el que 
está siendo instalado a este aparato del 7./ZG 26, pero 
ello imposibilitaba el uso de los 4 soportes ETC 50 con 
capacidad para una bomba de 50 kg cada uno. 


especializado de cazas equipado con los últi- 
mos Bf 109G-2/Trop incluía al Stab y al VJG 
53, al igual que al 1/JG 77, que llegó en agosto 
bajo el mando del capitán Heinz Bár. El 11 de 
octubre de 1942, el potencial británico en 
Malta consistía en 113 Spitfire Mk VC y 11 
Beaufighter Mk IC pertenecientes a los Squa- 
drons n.”* 185 (Hal Far), 126 y 227 (Luga), 


El Indomitable y el Victorious tueron dos de los héroes 
navales de la campaña del Mediterráneo. Aquí vemos 
una imagen del primero tomada desde la parte 
posterior de la cubierta de vuelo del segundo. Nótese 
la presencia de los Fairey Albacore, Hawker Sea 
Hurricane, Fairey Fulmar y un Grumman Martlet. 


Guerra en el Mediterráneo 


229 y 249 (Takali), y la 1435.* Patrulla. La 
RAF efectuó unas 124 salidas diarias hasta el 
19 de octubre, momento en que el Blitz acabó 
en un fracaso. Las formaciones de bombarde- 
ros no causaron grandes daños, pero 30 Spitfi- 
re se perdieron en acción. Las bajas del II. 
Fliegerkorps totalizaron nueve Bf 109G, más 
35 He 111 y Ju 88. Estas pérdidas llegaban en 
un período en el que los alemanes necesitaban 
todos los aviones utilizables para el frente del 
Este (ofensiva de Stalingrado) o el norte de 
Africa. El futuro de Malta estaba asegurado, 
y durante los meses siguientes sus fuerzas de 
ataque causarían nuevos estragos en las líneas 
de abastecimiento del Eje. 


El 23.? Squadron llegó a Malta con sus cazas de 
Havilland Mosquito Mk Il en diciembre de 1942; 
realizaba misiones nocturnas de caza Y de intrusión, 
así como ataques a gran distancia. Durante sus 
primeros tres meses de estancia en la isla, abatió 17 
aviones enemigos. 


Próximo capítulo: 
Victoria en 
El Alamein 
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Mikoyan 
Gurevich MiG-15 


En los años posteriores a la ll Guerra Mundial, solía creerse en 
Occidente que los aviones militares soviéticos no pasaban de ser 
copias de inferior calidad de modelos norteamericanos o europeos. 
Cuando los pilotos aliados combatieron en Corea contra el MiG-15, 
pudieron ver que esta apreciación era totalmente errónea. 


Hoy en día el nombre MiG es probablemente más popular que el 
de cualquier otro tipo de avión. Proviene de la denominación que 
tomó la OKB (oficina de diseños experimentales) fundada en 1938 
por Artem I. Mikoyan y Mikhail 1. Gurevich, cuyo primer diseño 
fue un caza, el MiG-1. Pese a sus líneas avanzadas y su gran motor, 
distaba mucho de ser un avión de combate ideal, y aunque MiG 
produjo varios prototipos excelentes, continuó siendo un nom- 
bre de segunda fila durante la 11 Guerra Mundial. Finalizado 
el conflicto, empleó motores de origen alemán en el birreactor 
MiG-9, un avión bastante útil que entró en servicio en 1946. 

En enero de 1946, antes de que volara el MiG-9, Stalin citó a 
varios diseñadores en el Kremlin y les instó a que construyeran 
prototipos de un caza mucho más avanzado. El TsAGI, el centro 
aerodinámico nacional, había empezado a trabajar sobre datos 
capturados a los alemanes referentes a alas en flecha positiva y 
negativa, y numerosos ingenieros alemanes habían sido hechos pri- 
sioneros y puestos a trabajar. El equipo de V.P. Tsybin construyó 
un planeador experimental con alas en flecha negativa, pero el de 
MIG eligió el ala de flecha positiva como solución definitiva. El 
problema capital era la ausencia de un buen motor. Un equipo 
dirigido por V. Ya: Klimov intentó construir un símil del motor bri- 
tánico Rolls-Royce Nene, el mejor de la época y al que sólo cono- 
cían por fotografías aparecidas en publicaciones occidentales. Para 
asombro de los soviéticos, después de que éstos realizaran un es- 
fuerzo considerable para obtener datos completos del Nene por 
medios más o menos clandestinos, el gobierno británico suministró 
a Moscú 25 de los supersecretos motores, a resultas de un acuerdo 
comercial. Uno de ellos fue entregado inmediatamente a Klimov, 
mientras que otro pasó a la OKB de MiG en Moscú-Khodinka. 


Ésta es la única fotografía conocida del primer reactor MiG de caza con alas en 
flecha. Conocido como Tipo S de la oficina de diseño MiG, era un avión 
rre simple y efectivo que realizó su vuelo inaugural a finales 
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Desde este momento los trabajos progresaron rápidamente. Se 
ha dicho frecuentemente que el prototipo voló el 2 de julio de 1947 
y se estrelló durante el programa de evaluaciones, pero esto no ha 
podido ser confirmado; lo más probable es que se tratara de un 
avión totalmente diferente al MiG-15 en estructura, propulsión o 
aerodinámica. Lo que queda fuera de dudas es que el primer MiG- 
15, conocido por entonces sólo mediante la letra «S» que le adjudi- 
có la propia OKB, fue pilotado por A.V. Yuganov el 30 de diciem- 
bre de 1947. De las evaluaciones en vuelo se desprendió que el 
nuevo avión contaba con unas cualidades de pilotaje muy satisfac- 
torias, aunque en posteriores pruebas pudieron constatarse diver- 
sos problemas. A altas velocidades por encima de Mach 0,86 
(marca inusitada hasta la fecha si se exceptúa al prototipo North 
American XP-86 Sabre), la estabilidad en guiñada empeoraba alar- 
mantemente. Luego, explorando los límites de maniobrabilidad, se 
descubrió que el S-01 tendía a las oscilaciones en virajes muy cerra- 
dos, lo que provocaba entradas en pérdida y barrenas muy rápidas 
(al igual que en muchos aviones occidentales, como el McDonnell 
F-4). Investigando el límite Mach se descubrieron serias vibracio- 
nes aeroelásticas, tan pronunciadas y difíciles de erradicar que, pa- 
ra disgusto del equipo de diseño, se especificó que los aerofrenos se 
abrieran automáticamente a Mach 0,92. 


Un éxito notable 


Pese a estos y otros defectos, las cualidades de la serie de prototi- 
pos S eran superiores a las de los aviones que por entonces volaban 
en Europa y aventajaban también a las de los diseños de Lavoch- 
kin, Sukhoi y Yakovlev. Las pruebas oficiales del NI-VVS (Insti- 


Los MiG-15U, uno de los cuales puede verse en esta fotografía tomada a mediados 
de los años cincuenta, llevan depósitos fijos de 250 litros, probablemente para 
compensar la disminución de la capacidad interna de combustible, y carecen de 
armamento. 


Este vistoso MiG-15bis fue un S-103 
construido en Checoslovaquia a 
mediados de los cincuenta y empleado 
durante una década por las Fuerzas 
Aéreas de ese país. Las bandas azules 
identificaban a la fuerza «hostil» 
durante las maniobras de 1961 del 
Pacto de Varsovia. 


tuto de Investigaciones Científicas de la Fuerza Aérea), llevadas a 
cabo en su mayoría por Yuri A. Antipov, se completaron en 1948 
con un notable éxito; el nuevo caza, designado ya MiG-15, entró 
en producción a una cadencia muy elevada en dos grandes facto- 
rías, la mayor de las cuales estaba situada en Kuybyshev. Asimis- 
mo, el motor Nene, designado RD-45, comenzó a fabricarse en 
gran escala en la factoría n.” 45 de Moscú. 

Una de las principales características del MiG-15 era su simplici- 
dad. El ala, de implantación media, atravesaba completamente el 
fuselaje; el aire para el motor provenía de una toma situada a proa 
y pasaba por un conducto bifurcado que discurría por los costados 
del alojamiento del aterrizador delantero y la cabina y por encima 
y debajo del ala. El motor se instaló dentro de la sección trasera del 
fuselaje, que, al igual que en la mayoría de cazas occidentales, po- 
día ser desmontada para permitir el acceso y el cambio del motor. 

El ala era ligeramente trapezoidal, con perfil laminar S-10 y 22 
de diedro negativo; para preservar el flujo axial y prevenir las pér- 
didas de flujo hacia las puntas alares en el extradós se añadieron 
dos grandes escuadras de guía aerodinámica en cada plano, un con- 
cepto nuevo para la época. Los alerones exteriores estaban asisti- 
dos hidráulicamente, por vez primera en un avión soviético, y los 
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Durante 30 años, el Distrito de Moscú de 
la PVO (Defensa Aérea del Interior) ha 
mantenido uno de los principales 
equipos acrobáticos soviéticos, con 
aviones pintados de rojo en las 
superficies superiores y gris claro en las 
inferiores, como este MiG-15bis. 
También ha utilizado MiG-17F, -198, 
-21F y -23MF. 


flaps eran del tipo Fowler de aumento de superficie. La cola com- 
prendía una superficie vertical de grandes dimensiones, cuyo borde 
de ataque estaba aflechado en 56" a fin de llevar lo más atrás que 
fuese posible la superficie de la deriva (el timón de dirección que- 
daba justamente sobre el flujo de gases de escape); a dos tercios de 
su altura iban implantados los estabilizadores, aflechados a 40" y 
cuya incidencia se ajustaba en tierra. Todas las superficies de man- 
do de la cola eran de accionamiento manual. 

Al igual que la mayoría de los prototipos MiG de la época de la 
guerra, el MiG-15 fue dotado de aterrizadores con amortiguación 
por palanca, lo que confería a las ruedas una larga carrera vertical y 
facilitaba las operaciones en pistas mal acondicionadas; al mismo 
fin contribuía la amplia vía de los aterrizadores principales. La casi 
totalidad del combustible (1 227 litros) estaba alojada en un depó- 
sito situado detrás de la cabina, aunque a los costados del conducto 
de escape del motor se instalaron dos pequeños depósitos de 90 


El MiG-15bisR constituyó una de las últimas tres series de producción de aparatos 
de reconocimiento; en este caso llevaba cámaras bajo la cabina y conservaba los 

cañones. El avión aquí ilustrado sirvió en las PWL polacas, probablemente con la 

designación Lim-2R. 
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litros. Los aerofrenos, abisagrados oblicuamente hacia arriba a ca- 
da lado de la sección trasera del fuselaje, fueron objeto de sustan- 
ciales modificaciones durante el desarrollo de los prototipos. 

En cambio, la cabina acarreó muy pocos problemas. MiG había 
sido duránte la 11 Guerra Mundial uno de los pioneros en el diseño 
de cazas de alta cota y en el empleo de la presurización, por lo que 
la cabina del MiG-15 difería tan poco de la de su predecesor el 
MiG-9FR (última versión del birreactor MiG-9, construida en cor- 
to número); empleaba el asiento eyectable, la radio, el visor giros- 
cópico y el equipo eléctrico básico del MiG-9, prácticamente el 
mismo instrumental y una cubierta deslizable hacia atrás casi igual. 
Se previó que el armamento fuera también el mismo: un cañón 
N-37 y dos NS-23, pero los primeros aviones carecían de cañón de 
37 mm y llevaban los dos de 23 mm, junto con tolvas de 80 dispa- 
ros, en un contenedor integrado bajo el fuselaje, fácilmente reem- 
plazable por medio de cuatro cables de izamiento. A finales de 
1949, se añadió un cañón de 37 mm en el costado de babor, con los 
dos de 23 mm a su derecha; los tres iban instalados en el mismo 
contenedor, con una tolva adicional de 40 disparos para el cañón 
de mayor calibre. 

El MiG recibió desde un principio el refuerzo estructural necesa- 
rio para la instalación de cargas subalares. Se previó la instalación 
de dos depósitos fijos de combutible de 250 litros, o de dos depósi- 
tos lanzables de 415 o 600 litros adosados a dos pequeños soportes. 
Alternativamente, los soportes podían llevar dos bombas de 250 kg 
o varios de los diversos tipos de cohetes que se desarrollaron en la 
posguerra. Pese a que no se contaba con un sistema preciso de 
lanzamiento de bombas, los resultados obtenidos durante las eva- 
luaciones fueron tan satisfactorios como en cualquier otro avión de 
apoyo táctico; la VVS (fuerza aérea) decidió que el MiG-15 resul- 
taba apto para tareas de ataque y contracarro, y los prototipos sub- 
siguientes se construyeron de acuerdo con esta consideración. Así, 
durante los 30 años posteriores, hasta la entrada en servicio de los 
biturbofan Sukhoi (1981), no se adoptaron otros tipos de Shturmo- 
vik blindados de ataque al suelo. Esto se reflejó en el aumento de 
la producción de los cazas MiG, aunque, de todas maneras, las 
versiones especializadas en ataque al suelo no pasaron del estado 
de prototipo. 


Combatiendo a los Sabre 


En junio de 1950, cuando estalló la guerra de Corea, habían sido 
entregados más de 1 200 cazas MiG-15. Los combates contra los 
F-86E mostraron que el avión soviético contaba con mejor trepa- 
da, techo de servicio, relación de alabeo y radio de viraje; su po- 
tente armamento le confería un alcance de tiro que duplicaba el de 
las ametralladoras «calibre cincuenta» de los Sabre. En contrapar- 
tida, el avión norteamericano podía picar casi hasta Mach 1 y cons- 
tituía una mejor plataforma de tiro, especialmente a elevadas velo- 
cidades. Pero los MiG-15 estuvieron en manos de pilotos chinos 
cuya inexperiencia contrastaba con la veteranía de quienes se halla- 
ban a los mandos de los F-86, que en su mayoría habían combatido 
en la 11 Guerra Mundial; tal diferencia repercutió en una relación 
de derribos de 3 a 1 en favor de los estadounidenses (en esa época 
se afirmaba que la relación era de 10 a 1). En realidad, estas cifras 


Caza nocturno MiG-15SP que se conserva en el museo de Praga-Kbely. Este modelo, 
que sirvió principalmente como entrenador de tripulaciones, fue equipado con dos 
cañones de 23 mm y un radar Izumrud, también instalado en las principales 
versiones de interceptación del MiG-17 y -19. 
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Una de las numerosas variantes del MiG-158B en las que se instalaron largos 
soportes internos para aumentar la carga de armas. Este ejemplar, conservado en 
Monino, lleva dos pares de lanzacohetes UV-8-57 y muestra un acabado 
inusualmente deficiente. Se cree que el SB nunca entró en servicio. 


Corte esquemático del Mikoyan-Gurevich MiG-15bis 


1 
2 
3 
4 
5 
6 


= 


26 
27 
28 
29 
30 


31 
32 
33 
34 
35 


Toma aire motor 
Abertura fotoametralladora 
Divisor central toma aire 
Deflector gases cañón 
Bocacha cañón 

Compuertas aterrizador 
delantero 

Alojamiento rueda delantera 
entre tomas aire 

Bodega delantera alojamiento 
equipo 

Batería 

Transmisor VHF RSIU-3M 
Receptor radio VHF 

Botella oxígeno 

Conducción toma aire bifurcada 
Pata aterrizador delantero 
Articulación amortiguación 
Rueda delantera 

Cañón estribor N-37 de 37 mm 
Muelle recuperador 

Dos cañones babor NR-23 de 
23 mm 

Compuerta de la instalación 
ventral de cañones 

Eyectores vainas 

Canaletas alimentación 
munición 

Tolvas proyectiles 23 mm (80 
disparos/arma) 

Tolva proyectiles 37 mm (40 
disparos) 

Cables izamiento instalación 
cañones 

Instalación cañones en fuselaje 
Piso cabina 

Pedales timón dirección 

Panel instrumentos 

Mamparo delantero 
presurización cabina 
Parabrisas a prueba de bala 
Mira reflectora 
Palanca mando 
Mando gases 
Asiento eyectable 


Manijas cubierta 

Guía deslizamiento cubierta 
Cubierta cabina 

Apoyacabeza 

Guías asiento 

Guías varillas mando 

Mamparo trasero presurización 
cabina 

Sección central alar 

Larguero delantero/costilla 
principal fuselaje 

Depósito principal combustible 
(capacidad interna total 1 410 I) 
Larguero superior fuselaje 
Registro acceso boca llenado 
combustible 

Escuadra guía aerodinámica ala 
estribor 

Mástil antena radio 

Martinete flap estribor 

Fijación articulación aterrizador 
Depósito auxiliar combustible, 
2501 

Tubo pitot 

Transmisor compás remoto 
Masa antibataneo 

Luz navegación estribor 
Alerón estribor 


58 Compensador alerón 

59 Mando accionamiento alerón 

60 Flap tipo Fowler estribor 

61 Larguero trasero/costilla 
principal fuselaje 

62 Punto escisión sección trasera 
fuselaje (para extracción del 
motor) 

63 Accesorios motor 

64 Miembro bancada motor 

65 Depósito aceite 

66 Antena VHF 

67 Turborreactor centrífugo Klimov 
VK-1 

68 Quemadores (9) 

69 Mamparo trasero bancada 
motor 
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MiG-15bis (S-103 construido bajo 
licencia) del equipo acrobático nacional 
de Checoslovaquia, en servicio en 1955- 
65. Unos pocos S-103 y biplazas CS-102 
aún vuelan con las Fuerzas Aéreas de 
dicho país, principalmente en patrullas 
a lo largo de la frontera 
germanooccidental. 


Las Fuerzas Aéreas de Hungría son las 
más reducidas del Pacto de Varsovia y 
constituyen básicamente un instrumento 
de apoyo cercano al ejército. Este 
MiG-15bis, probablemente un S-103 de 
construcción checa, fue utilizado por un 
regimiento de combate de dichas 
Fuerzas Aéreas hasta 1977. 


70 Registro acceso boca llenado 82 Sección superior timón 


combustible depósito trasero dirección 
71 Costilla maestra fijación deriva 83 Luz navegación cola 
72 Conducto gases escape 84 Compensador timón 
73 Mamparo trasero/larguero profundidad (sólo babor) 

deriva 85 Timón profundidad babor 
74 Juntas fijación deriva 86 Masa antibataneo timón 
75 Varillas mando profundidad 
76 Estructura deriva 87 Estructura estabilizador 
77 Punto fijación estabilizador 88 Masa balance timón 
78 Cable antena HF profundidad ) 
79 Estabilizador estribor 89 Junta fijación larguero 82 
80 Carenado terminal deriva estabilizador a la deriva 
81 Masa antibataneo timón 90 Varilla mando timones 

dirección profundidad 

91 Sección inferior timón dirección p_ 


92 Compensador fijo timón 


93 Dorso tobera 

94 Masa balance timón dirección 

95 Tobera 

96 Alojamiento aerofreno 

97 Martinete neumático aerofreno 

98 Aerofreno babor, abierto 

99 Paragolpes 

100 Costillas y larguerillos del 
fuselaje , 

101 Depósito trasero combustible 

102 Registro acceso depósito 
combustible 

103 Revestimiento del fuselaje 

104 Larguero inferior fuselaje 

105 Carenado raíz alar 

106 Fijación larguero trasero alar 

107 Larguero diagonal/vigueta 
fijación aterrizador 

108 Escuadra guía aerodinámica 

interior 


109 Martinete hidráulico flap 

110 Flap Fowler babor 

111 Escuadra guía aerodinámica 
exterior 

112 Varilla accionamiento alerón 

113 Compensador alerón (sólo 
babor) 

114 Masa balance alerón 

115 Estructura alerón babor 

116 Carenado punta alar 

117 Luz navegación babor 

118 Masa antibataneo 

119 Estructura alar en costillas y 
larguerillos 

120 Larguero principal 

121 Costillas borde ataque 

122 Fijación depósito auxiliar 

123 Depósito auxiliar combustible 
babo: 


r 

124 Boca llenado combustible 
125 Rueda babor 
126 Articulación amortiguación 
127 Martinete hidráulico retracción 
128 Indicador posición aterrizador 
129 Borde de ataque/cables de 

mando 
130 Alojamiento rueda aterrizador 
131 Compuerta aterrizador 
132 Luz retráctil aterrizaje 
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Especificaciones técnicas 
MiG-15UTI 

Tipo: biplaza para entrenamiento avanzado de pilotos y 
armamento 

Planta motriz: un turborreactor de flujo centrífugo VK-1 
de 2 700 kg de empuje (derivado del Rolls-Royce Nene) 
Prestaciones: velocidad máxima típica 1 015 km/h a nivel 
del mar; techo de servicio 14 625 m; alcance (con 
depósitos fijos o subalares) 1 424 km 

Pesos: vacío típico 4 000 kg; normal en despegue 4 850 kg 
en configuración limpia, o 5 400 kg con cañones y 
depósitos lanzables 

Dimensiones: envergadura 10,80 m; longitud 10,04 m; 
altura 3,74 m; superficie alar 20,60 m? 

Armamento: a menudo ninguno, o un cañón de 23 mm 
con 80 disparos, o una ametralladora de 12,7 mm con 150 
disparos, más una carga subalar opcional de 500 kg en 
lugar de los depósitos lanzables 


Mikoyan-Gurevich MiG-15 


Más de 1 000 entrenadores MiG-15UTI 
permanecen aún en servicio con las 
fuerzas aéreas de diversos países. Este 
ejemplar iraquí de la escuela de 
entrenamiento de Rashid es uno de los 
30 que periódicamente vuelan a Praga 
para sufrir revisiones totales. Si bien 
utiliza en los cursos de formación de 
pilotos aviones más modernos (los 
entrenadores checos L-29 y L-39), Iraq, 
al igual que otros países, conserva los 
viejos MIG para entrenamiento 
avanzado y de armas. Usualmente 
vuelan con depósitos subalares de 240 
litros, lo que les confiere una autonomía 
de 90 minutos. En algunos casos, han 
sido desprovistos de los cañones y se 
les han sellado los carenados de los 
tubos de las armas. 


- Grandes Aviones del Mundo 


Los cazas MiG-15 que se enfrentaron en 
Corea con los efectivos de las Naciones 
Unidas pertenecían a las Fuerzas Aéreas 
de Corea y de China. Este ejemplar luce 
uno de los innumerables esquemas de 
camuflaje utilizados, aunque muchos 
MiG, especialmente los coreanos, 
combatieron sin rastro de pintura y 
pulcramente pulimentados. 


no reflejaban los méritos de los dos tipos de aviones, puesto que 
existía entre ambos una casi total paridad de cualidades. 

En enero de 1949, el desarrollo del RD-45 de Klimov condujo a 
la entrada en producción del motor VK-1, cuya instalación en el 
MiG-15 dio lugar a la aparición de la variante SD, conocida en la 
VVS como MiG-15bis. Esta variante también incorporaba radio 
VHFE, con un corto mástil de antena situado junto a la sección tra- 
sera de la cubierta, un radiocompás, radioaltímetro e IFF; la mayo- 
ría contó con receptor de radiofaro. Se dobló la carga de bombas y 
los flaps se perforaron y simplificaron; hacia 1952 los cañones de 23 
mm pasaron a ser NS-23 de mayor cadencia de tiro. 

Paralelamente a la serie SD, la OKB MiG diseñó un caza casi 
enteramente nuevo, la familia SI, cuyo nuevo fuselaje solucionó 
los problemas fundamentales del MiG-15, especialmente los que se 
evidenciaban a altas velocidades. Este avión entró finalmente en 
producción como MiG-17, pero su introducción fue postergada por 
motivos pocos claros: así fue que el monoplaza MiG-15bis, con 
algunos cambios menores, continuó siendo fabricado hasta 1953 en 
la Unión Soviética y hasta 1956 en Polonia —como LIM-1 y LIM-2 
(MiG-15 bis)— y Checoslovaquia —como S.102 y S.103 (MiG- 
15bis)—. Grandes cantidades de componentes de la célula fueron 
fabricados bajo licencia en las factorías chinas de Shenyang, donde 
a finales de los años cincuenta se montaban MiG-15bis completos, 
que, de todas maneras, no llegaron a recibir una designación dife- 
renciada. 

El MiG-15 fue sin duda el mejor avión de combate del mundo en 
cuanto a la relación coste/eficacia. No se sabe con exactitud el nú- 
mero de ejemplares construidos, pero es seguramente superior a 
8 000; probablemente, 5 000 de estos aviones (algunos concebidos 
como entrenadores y otros resultado de conversiones de cazas) co- 
rrespondieron a la versión de entrenamiento MiG-15UTI. Esta va- 
riante, que voló por vez primera en 1949, tenía menor capacidad 
interna de combustible y a menudo llevó depósitos fijos subalares o 


A pesar de su edad, los entrenadores MiG-15UTI de las Fuerzas Aéreas de Egipto 
continúan en activo (en número aproximado de 50); durante algún tiempo, Egipto ha 
fabricado motores y equipo diverso para los MiG-15 (toto Dennis Hughes). 


de otro tipo. Los asientos de ambas cabinas eran eyectables y esta- 
ban casi al mismo nivel; a resultas de ello, el campo visual del ins- 
tructor era bastante deficiente de acuerdo con los conceptos actua- 
les, pero, de todos modos, no dejaba de ser mejor que el del Glos- 
ter Meteor Mk 7. La cubierta delantera era de apertura lateral y la 
trasera de tipo deslizable hacia atrás. Muchos de los MiG-15UTI 
carecían de armamento o llevaban un sólo cañón NR-23; ninguno 
de ellos ha sido visto con cargas subalares. Muchos de ellos siguen 
prestando servicios en diversas fuerzas aéreas, tiempo después del 
retiro de los últimos monoplazas MiG-15. 

Entre las muchas variantes construidas en cortas series, las más 
importantes fueron el avión de reconocimiento MiG-15bisR y el 
interceptador MiG-15P. El MiG-15bisR fue uno de los últimos cin- 
co modelos de reconocimiento, en su mayoría reconstrucciones 
que conservaban los cañones. El MiG-15P (la «P» indica intercep- 
tador) llevaba un radar Izumrud (esmeralda) sobre la toma de aire 
y un armamento estándar de dos cañones NR-23. Fue construido 
en pequeño número, y lo mismo sucedió con los interceptadores 
biplaza SP-5, provistos de las cabinas y la capacidad de combustible 
del MiG-15UTI. Entre los prototipos infructuosos es especialmen- 
te interesante el MiG-15SB (la «B» indica su condición de bombar- 
dero), que se conserva en el museo de Monino: vástagos en alea- 
ción ligera permitían cargar dos pares de bombas de 100 kg conser- 
vando los depósitos de combustible. Existieron gran número de 
conversiones, incluidos modelos mono y biplaza, que llevaron el 
sufijo T y fueron empleados para remolque de blancos. 


Variantes del MiG-15 


$S-01: primer prototipo; motor Rolls-! Nene 1 versiones bajo licencia 
MiG-15UTI: biplaza en tándem, con doble mando y motor 
RD-45; combustible y armamento reducidos; versiones 
polacas bajo licencia fueron el SBLIM-1 y el SBLIM-2 

con motor VK-1) 

IG-15P: interceptador monoplaza con radar; dos 

cañones NR-23 

MiG-15R: varios modelos de reconocimiento equipados 
con cámaras 

MIG-15T: reconstrucciones para remolque de blancos 
MiG-158B: prototipo para misiones de apoyo cercano 


MiG-15: versión inicial de serie; motor RD-45, con un 
empuje nominal de 2 270 kg; dos cañones NS-23, 


lisis sustituidos por NR-23 

G-15 (denominaciones up rn? 

lotes posteriores con un cañón N-37 adicional; el LIM-1 

polaco y el 5.102 checo fueron versiones bajo licencia 
G-15bis: versión mejorada con motor VK-1 con 

bre nominal en seco de 2 700 kg o (a finales de 

1950) 3 000 kg con inyección de agua para aceleraciones 

puntuales; el LÍM-2 polaco y el S.103 checo fueron 
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A-Z de la Aviación 


Caudron C.630 Simoun 


Historia y notas 
El Caudron C.630 Simoun fue un ex- 
celente monoplano de turismo con ca- 
bina cerrada cuatriplaza, que se hizo 
popular en los años treinta por su alto 
patrón de fiabilidad. 

El C.500 Simoun IV experimental y 
el C.620 Simoun VI fueron exhibidos 
en el Salon de l'Aéronautique de París 
de 1934. El C.620 había sido diseñado 
para competir en el Challenge Inter- 
nationale de Tourisme: sus cómodos 
asientos individuales, el amplio para- 
brisas y las tres ventanillas de gran ta- 
maño situadas a cada lado de la cabina 
causaron mayor agrado al público que 
la disposición más convencional y la 
estrechez del parabrisas y las ventani- 
llas del C.500. Era evidente que exis- 
tía un mercado potencial para el Si- 
moun, equipado con un nuevo motor 
Renault de seis cilindros. Descontado 
un único ejemplar C.520 y dos versio- 
nes de largo alcance del C.620 con de- 
pósitos de combustible extra en la ca- 
bina, la siguiente versión que apareció 
fue el C.630 de serie. 

El C.630 era un elegante monopla- 
no de ala baja cantilever construido 
en madera, con el ala recubierta en 
contrachapado y tela, y flaps de borde 
de fuga que ocupaban toda la enver- 
gadura de la sección interna a partir 
de los alerones. El fuselaje de costa- 
dos planos estaba revestido de alea- 
ción ligera, que cubría los contornos 
curvos y aerodinámicos del vientre y 
el techo del aparato. El tren de aterri- 
zaje fijo con rueda de cola disponía de 
aterrizadores principales cantilever 
con amortiguadores oleoneumáticos, 
carenados aerodinámicos y frenos di- 
ferenciales. 

El prototipo C.620, equipado con 
un motor Renault Bengali 6Pfi de 170 
hp, realizó su vuelo inicial en octubre 
de 1934. Algunos meses más tarde, a 
mediados de 1935, empezaron las en- 
tregas de la serie C.630, provista de 
un motor Renault 6Pri (o 60-07) de 
180 hp, que accionaba una hélice me- 
tálica Ratier de paso variable. El nue- 
vo tipo tuvo una rápida aceptación, 
concretada en pedidos por 70 aviones 
privados de turismo. En el terreno co- 
mercial, 12 C.630 establecieron el pri- 


mer servicio postal regular de Francia; 
estos aviones pertenecían a Air Bleu, 
la compañía aérea postal filial de Air 
France. El primer vuelo de Air Bleu 
desde su base en Le Bourget tuvo lu- 
gar el 10 de julio de 1935. Después de 
una etapa inicial un tanto irregular, se 
reanudó el servicio en las rutas posta- 
les interiores en junio de 1937 y conti- 
nuó hasta mayo de 1939, establecien- 
do un récord de regularidad del 95 % 
y transportando en ese período unos 
45 millones de cartas. Otros Simoun 
sirvieron en rutas aéreas postales de 
Madagascar. 

Vinieron después una serie de va- 
riantes del C.630, pero sólo se cons- 
truyó en cantidades significativas el 
C.635, provisto de un motor Bengali 
60-09 o 60-15 de 220 hp. Cinco ejem- 
plares de este tipo, pintados en una li- 
brea roja, formaron la Escadrille Mi- 
nisterielle francesa de transporte VIP. 
En 1935-36, los servicios franceses 
realizaron los primeros pedidos de la 
versión militarizada C.635M: 110 para 
la Armée de PAir y 29 para la Aéro- 
navale. Los pedidos militares y nava- 
les se sucedieron, y el Simoun fue am- 
pliamente utilizado como avión de 
enlace, transporte de estado mayor y 
entrenador de transición o de navegan- 
tes. Al estallar la II Guerra Mundial, 
unos 60 Simoun civiles fueron requisa- 
dos por la Armée de ''Air para las 
Sections d'Avions Estafettes (correo 
aéreo) y Sections d'Avions Sanitaires 
(ambulancias aéreas), formadas a to- 
da prisa. De los 103 Simoun ii 
dos por los alemanes en noviembre de 
1942, cuando ocuparon la parte del te- 
rritorio francés hasta entonces contro- 
lada por el régimen de Vichy, 65 se 
utilizaron en funciones de entrena- 
miento y enlace. Los franceses utiliza- 
ron un gran número de Simoun en el 
norte de África, donde las bajas fue- 
ron muy altas. Varios ejemplares fue- 
ron a parar a Gran Bretaña durante la 
guerra. 

Muchos pilotos franceses famosos 
de los años treinta utilizaron el Si- 
moun en vuelos de larga distancia. 
Entre los que alcanzaron el éxito cabe 
citar a Génin y Robert, que despega- 
ron de Le Bourget con un C.635 (ma- 


triculado F-ANMA y llamado Gody 
Radio) el 18 de diciembre de 1935, y 
aterrizaron 57 horas y 36 minutos más 
tarde en Antananarivo, Madagascar, 
cubriendo una distancia de 8 665 km. 
Marie Bastié voló en solitario en su 
C.635 Jean Mermoz entre Orly y Da- 
kar, en el Africa Occidental Francesa, 
del 12 al 19 de diciembre de 1936, y a 
continuación recorrió 3 100 km sobre 
el Atlántico Sur hasta Natal, en Bra- 
sil, a una velocidad media de 264 
km/h; así batió el récrod que ostenta- 
ba la neozelandesa Jean Batten. En 
otro vuelo en solitario desde Francia, 
Maryse Hilsz llegó a Saigón en menos 
de cuatro días, en agosto de 1937. 

Otros pilotos más famosos fueron 
menos afortunados. En su segundo in- 
tento de volar de París a Tokyo, Mar- 
cel Doret y su acompañante Michelet- 
ti se vieron forzados a realizar un ate- 
rrizaje de emergencia en Japón y re- 
sultaron gravemente heridos. El gran 
aviador y poeta Antoine de Saint- 
Exupéry se estrelló al despegar de 
Guatemala, quedando también seria- 
mente herido, en el curso de un viaje 
de Nueva York a la Tierra del Fuego 
que intentó en 1937. Muchos Simoun 
siguieron volando después de finalizar 
la guerra. 


Variantes 

C.630: versión inicial de serie, con 
motor Renault Bengali 6Pri de 180 hp 
(20 ejemplares construidos) 

C.631: propulsado por un Bengali 
60-01 de 220 hp (3 construidos) 
C.632: similar al C.631 (un ejemplar 
construido) 


El rechoncho fuselaje del Caudron C.635 
Simoun permitía transportar un 
voluminoso equipaje, además de 
acomodar a cuatro pasajeros. 


C.633: fuselaje modificado y motor 
Bengali 60-07 (6 construidos) 

C.634: ala modificada, peso en 
despegue incrementado y motor 
Bengali 60-01 o bien 60-09 (3 
construidos) 

C.635: cabina mejorada y motor 
Bengali 60-01 o 60-09 (46 
construidos como C.635, más algunos 
Simoun anteriores convertidos a este 
estándar) 

C.635M: C.635 con equipo militar, 
modificaciones de detalle y motor 
Bengali 60-09 o 60-15 (436 
construidos para la Armée de P'Air, 52 
para la Aéronavale y uno para el 
agregado naval de EE UU en París) 


Especificaciones técnicas 
Caudron C.635M Simoun 

Tipo: avión militar cuatriplaza de 
enlace, transporte ligero o 
entrenamiento 

Planta motriz: un motor lineal 
Renault Bengali 60-09, de 220 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 300 km/h; velocidad 
económica de crucero 260 km/h; techo 
de servicio 6 000 m; autonomía 

1 500 km 

Pesos: vacío equipado 755 kg; máximo 
en despegue 1 380 kg 

Dimensiones: envergadura 10,40 m; 
longitud 9,10 m; altura 2,30 m; 
superficie alar 16,00 m? 


Caudron C.640 Typhon 


Caudron C.640 Typhon n.* 5 Louis Blériot. 


Historia y notas 

El Caudron C.640 Typhon fue un di- 
seño inspirado por el gran Jean Mer- 
moz, pionero francés de las rutas pos- 
tales de larga distancia, aunque su 
concepto general era muy similar al 
del de Havilland D.H.88 Comet, fa- 
moso por la carrera aérea de Inglate- 
rra a Australia. En definitiva, el C.640 
fue un transporte postal de largo al- 
cance y alta velocidad, diseñado por 
Georges Otfinovsky en colaboración 
con Marcel Riffard. 

El primer C.640 realizó su vuelo ini- 
cial en junio de 1935, con Raymond 
Delmotte a los mandos. Su configura- 
ción general era la de un bimotor mo- 
noplano de ala baja cantilever cons- 


truido en madera, con alerones de 
cuerda estrecha situados entre las 
puntas alares y los flaps ranurados de 
borde de fuga, compensadores incor- 


porados a todas las superficies de man- 
do y estabilizadores de incidencia va- 
riable ajustables en vuelo. Las patas 
principales del tren de aterrizaje se re- 


traían hacia atrás hasta alojarse en las 
góndolas de los motores, cuidadosa- 
mente carenadas en el intradós alar. 
La cabina cerrada acomodaba a dos 
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Caudron C.640 Typhon (sigue) 


tripulantes en tándem y contaba con 
doble mando y equipo de radio com- 
pleto. Se construyeron siete C.640: el 
cuarto y el séptimo ejemplar tenían 
deriva y timón de dirección de mayor 
superficie, 

El Typhon estableció nuevos ré- 
cords de velocidad sobre una distancia 
de S 000 m y participó en agosto de 
1937 en la famosa carrera aérea Istres- 
Damasco-París. Por desgracia, se vio 
afectado desde el primer momento 
por problemas debidos a una excesiva 
flexibilidad del ala, que ocasionaban 
un bataneo considerable y que nunca 
llegaron a resolverse. 


Caudron C.690M 


Historia y notas 
El Caudron C.690, entrenador de pi- 
lotos de cazas monoplazas, tenía las 
mismas características básicas de dise- 
ño que los aviones ligeros de carreras 
de Marcel Riffard, monoplanos de ala 
baja cantilever construidos totalmente 
en madera. El nuevo aparato era simi- 
lar al anterior C.720, con un amplio 
conjunto de deriva y timón de direc- 
ción de perfil redondeado y tren de 
aterrizaje compuesto por patas canti- 
lever fijas e independientes, de ruedas 
carenadas; no obstante, llevaba un 
motor Renault 60-03 de 220 hp en lu- 
gar del Bengali Sport de 140 hp, y era 
también más pesado que el C.720. El 
primer prototipo voló a principios de 
1936; el segundo lo hizo el 18 de fe- 
brero del mismo año. Con este último 
ejemplar, el director de vuelos de la 
compañía, Christian Sarton du Jon- 
chay, realizó una gira de exhibición 
por varios países, entre ellos Austria, 
Hungría, Rumania y Yugoslavia. Po- 
co después, el primer prototipo fue 
exhibido en Japón, la URSS y 
EE UU. Los dos países mencionados 
en primer término adquirieron un mo- 
noplaza Caudron cada uno, cuyo tipo 
exacto se desconoce; se cree que eran 
básicamente C.690, pero tal vez sus 
estabilizadores fueran de un tipo más 
angular, como los que equipaban al 
anterior modelo experimental C.580. 
El primer prototipo se estrelló 
cuando efectuaba pruebas oficiales de 
vuelo en Villacoublay, el 10 de mayo 
de 1937, ocasionando la muerte del je- 
fe de pilotos de pruebas de Caudron, 
René Paulhan. Pese a esta tragedia, el 
interés oficial por el modelo se mantu- 
vo, culminando en un pedido de serie 


Variantes 

C.641: se construyeron dos 
ejemplares de esta versión monoplaza 
del C.640 concebida para batir 
récords; el piloto se sentaba en una 
cabina sobreelevada similar a la 
adoptada por muchos cazas a finales 
de la II Guerra Mundial; la capacidad 
de combustible se dobló 
aproximadamente para permitir un 
alcance de 6 700 km; el segundo 
Caudron C.641 fue adquirido por 
Rumania 

C.670: prototipo de bimotor de 
bombardeo de alta velocidad (en la 
terminología de la época, avion de 


para la Armée de l'Air. Estos aviones 
se diferenciaban del prototipo por el 
perfil triangular del conjunto de deri- 
va y timón de dirección, la mayor lon- 
gitud de las patas del tren de aterri- 
zaje principal y la incorporación de ra- 
nuras de borde de ataque. La produc- 
ción se inició con lentitud, de modo 
que el primer C.690M no realizó sus 
primeras pruebas de vuelo hasta 
comienzos de abril de 1939. Estos 
aviones militares iban desarmados, 
aunque contaban con una fotoametra- 
lladora OPL. A finales de mayo se 
habían entregado 15 ejemplares, desti- 
nados a los CIC (Centres d'Instruc- 
tion á la Chasse, centros de entrena- 
miento de caza) en Salon, Dijon y 
Etampes, pero tras la derrota de Fran- 
cia en junio de 1940 no quedó ninguno 
en condiciones operativas. Un ejem- 
plar (C.690 n.? 9) pudo ser ocultado a 
las fuerzas de ocupación y fue repara- 
do hasta ponerlo nuevamente en con- 
diciones de volar al terminar la gue- 
rra. Voló por primera vez el 12 de 
abril de 1945; más tarde tuvo un acci- 
dente y fue otra vez reparado, pero 
nada se sabe de su destino posterior. 


represailles), que voló en marzo de 
1937; acomodaba a tres tripulantes, 
un bombardero en el morro y el piloto 
y un artillero en una cabina 
acristalada y sobreelevada; el 
armamento proyectado consistía en 
dos cañones de 20 mm, una 
ametralladora de 7,5 mm y dos 
bombas de 100 kg o de 250 kg, en 
función de la distancia del objetivo; 
las prestaciones eran similares a las 
del C.640, y las dimensiones y pesos 
ligeramente superiores; llevó el * 
número provisional de serie FW-006, 
pero su desarrollo se abandonó al 
poco tiempo 


como avión de exhibiciones en Europa oriental y meridional. 


Especificaciones técnicas 
Caudron C.640 Typhon 

Tipo: transporte postal de largo 
alcance y alta velocidad 

Planta motriz: dos motores lineales 
Renault 60, de 220 hp de potencia 
unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima 400 
km/h; velocidad de crucero 370 km/h; 
techo de servicio 7 000 m; autonomía 
3 725 km 

Pesos: vacío equipado 1 630 kg; 
máximo en despegue 3 400 kg 
Dimensiones: envergadura 11,50 m; 
longitud 10,95 m; altura 3,00 m; 
superficie alar 28,00 m? 


Caudron C.690M n.? 2, utilizado a finales de los años treinta por la compañía 


Especificaciones técnicas 
Caudron C.690M 

Tipo: entrenador de caza monoplaza 
Planta motriz: un motor lineal 
Renault 60-05, de 220 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 370 
km/h; a 2 000 m; velocidad económica 
de crucero 320 km/h; techo de servicio 
9 700 m; trepada a 1 000 m, en 1 min 
30 seg; autonomía 1 100 km 

Pesos: vacío equipado 672 kg; máximo 


El Caudron C.690 resultó 
moderadamente útil como entrenador de 
caza, para familiarizar a los pilotos con 
las características de manejo de un 
monoplano veloz. 


en despegue 1 050 kilogramos 
Dimensiones: envergadura 7,70 m; 
longitud 7,82 m; altura 2,60 m; 
superficie alar 9,00 m? 


Caudron C.714 Cyclone 


Historia y notas 
Marcel Riffard, contratado en 1932 
por la compañía francesa Société 
Anonyme des Avions Caudron como 
jefe de diseño, adquirió un gran re- 
nombre en los años siguientes, gracias 
a las victorias de sus aerodinámicos 
aviones de carreras en las competicio- 
nes de la Coupe Deutsch de la Meur- 
the de 1934, 1935 y 1936. Las magnífi- 
cas condiciones demostradas por el di- 
seño básico impulsaron a la compañía 
' desarrollar a partir de él un caza li- 
gero que se beneficiase de la experien- 
cia conseguida en la construcción y 
desarrollo de los modelos que habían 
competido en la Coupe Deutsch. Así 
nació el prototipo Caudron C.710, 
que voló por primera vez el 18 de julio 
de 1936 

Pese a su escaso tamaño y peso, el 
C.710 mostró en seguida su gran po- 
tencial de desarrollo, puesto que, in- 
cluso con un tren de aterrizaje fijo y 


1094 


armado con dos cañones de 20 mm, 
los 450 hp de su motor Renault 12Ro1 
le bastaban para alcanzar una veloci- 
dad máxima superior a la de la mayo- 
ría de los cazas contemporáneos. Pos- 
teriormente apareció el C.713 Cyelo- 
ne, que realizó su vuelo inicial en di- 
ciembre de 1937. Era similar al C.710 
en cuanto a líneas generales de diseño 
y planta motriz, pero introducía un 
tren de aterrizaje retráctil con rueda 


de cola y una deriva modificada. La 
evolución final del diseño de Riffard 
llegó con el prototipo C.714.01, que 
voló por primera vez en el verano de 
1938 y difería de los anteriores en al- 
gunos refuerzos estructurales y un ala 
de perfil mejorado. 

Las pruebas realizadas por la em- 
resa con este prototipo confirmaron 
as prestaciones estimadas por Rif- 
fard, por lo que se le envió al CEMA 


El prototipo Caudron C.710.91 exhibía 
notables prestaciones con una potencia 
limitada y llevaba un eficaz armamento 
de dos cañones de 20 mm. 


Caudron C.714 Cyclone (sigue) 


Caudron C.714 Cyclone. 


El Caudron C.760 constituyó uno de los 
últimos desarrollos del concepto del 
caza ligero elaborado a comienzos de la 
ll Guerra Mundial. 


en setiembre de 1938 para la evalua- 
ción final. En noviembre llegó un pe- 
dido de C.714 de serie, en el que se 
solicitaba la incorporación de cuatro 
ametralladoras de 7,5 mm en las alas. 
El C.714 exhibía una configuración de 
monoplano de ala baja cantilever y es- 
taba construido en madera, excepto 
las superficies de mando, que eran de 


aleación ligera recubierta en tela. La 
sección alar era tan estrecha que no 
permitía el montaje convencional de 
las ametralladoras en el interior de su 
estructura, por lo que se diseñaron 
unos contenedores aerodinámicos pa- 
ra dos ametralladoras, que se adosa- 
ron bajo ambas semialas. 

La producción se inició en el verano 
de 1939. Cincuenta de los aviones que 
se debían entregar a la Armée de l'Air 
se destinaron a la ayuda a Finlandia, 
pero en realidad tan sólo seis ejempla- 
res fueron recibidos por este país, el 
12 de marzo de 1940, posiblemente 
porque el resto se perdió en camino. 
Se estima en unos 40 el número de 
C.714 entregados a las Fuerzas Aé- 
reas francesas, y la producción se can- 
celó cuando sólo se habían construido 
alrededor de 90 ejemplares, debido a 
la insatisfacción general respecto a la 
velocidad de trepada del tipo. Los 
aviones construidos equiparon a un 
escuadrón polaco conocido como 


«Grupo Varsovia» (GC 1/145), que 
entró en acción frente a los alemanes 
entre el 2 y el 13 de junio de 1940. 
Tras el colapso de Francia, las Fuerzas 
Aéreas del régimen de Vichy utiliza- 
ron un pequeño número de aparatos; 
aproximadamente 20 ejemplares fue- 
ron confiscados por los alemanes y 
utilizados por la Luftwaffe. 


Variantes 

C.720: versión de entrenamiento del 
C.714, propulsada por un Renault 
Bengali 60 de 220 hp, o un Renault 
4Pei de 100 hp 

C.760: prototipo provisto de motor 
Isotta-Fraschini Delta RC 40 de 750 
hp de potencia 

C.770: prototipo con Renault 626 de 
800 hp 


Especificaciones técnicas 
Tipo: caza ligero monoplaza 
Planta motriz: un motor lineal 
Renault 12Ro1, de 450 hp 


A-Z de la Aviación 


4 


Los cazas ligeros gozaron de un singular 
atractivo para Francia a finales de los 
años treinta: estaba en marcha un 
programa de rearme masivo, y la 
producción de estos interceptadores 
potencialmente eficaces no excedía las 
posibilidades de fabricación de células 
ni de motores. Las prestaciones del 
C.714 eran adecuadas y su armamento 
suficiente, por lo que el desarrollo a 
gran escala del Cyclone pudo haber 
proporcionado buenos resultados. 


Prestaciones: velocidad máxima 485 
km/h; a 4 000 m; velocidad de crucero 
320 km/h; techo de servicio 9 100 m; 
autonomía 900 km 

Pesos: vacío 1 400 kg; máximo en 
despegue 1 750 kg 

Dimensiones: envergadura 8,97 m; 
longitud 8,53 m; altura 2,87 m; 
superficie alar 12,50 m? 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
7,5 mm de tiro frontal 


Cavalier Mustang 


Historia y notas 

La Cavalier Aircraft Corporation de 
Sarasota, Florida, sucesora de Trans- 
Florida Aviation, adquirió en los años 
sesenta el certificado de tipo del 
North American F-51 Mustang. A 
partir de su diseño básico, Cavalier 
desarrolló una conversión biplaza en 
tándem para negocios o deportiva, 
que comercializó bajo la designación 
Cavalier 2000. Además de las modifi- 
caciones tendentes a convertir al Mus- 
tang de avión militar en transporte 
ejecutivo, el Cavalier 2000 añadió 
dos depósitos auxiliares de combusti- 
ble de punta de ala. La planta motriz 
consistía en un Rolls-Royce Merlin 
V-1650-7 de 1595 hp de potencia 
construido por Packard. 

De mayor importancia, sin embar- 
go, fue el hecho de que Cavalier obtu- 
viera un contrato de la US Air Force 
para construir una versión del F-51D 
Mustang con destino a las fuerzas aé- 
reas que recibían asistencia según las 
cláusulas del Programa de Ayuda Mi- 
litar (MAP) de EE UU. En conse- 
cuencia, se emprendió un nuevo pro- 
grama de producción, en el que los 
aparatos se montaban utilizando una 
combinación de componentes nuevos 
y otros tomados de los stocks existen- 
tes; por lo demás, los nuevos aviones 
se entregaron con muchas mejoras, 
especialmente en el terreno del arma- 
mento y la aviónica. En los años 1967- 
68, mientras el programa avanzaba, 
Cavalier desarrolló por propia iniciati- 


va un Mustang II mejorado, para utili- 
zación específica en tareas Co-In (an- 
tiguerrilla). El refuerzo de las alas y el 
fuselaje y la instalación de un motor 
Rolls-Royce más potente, que desa- 
rrollaba 1760 hp, posibilitó un peso 
en despegue superior y la inclusión de 
más armamento. 

En esta situación, la compañía deci- 
dió mejorar tanto el F-S1D Mustang 
como el Mustang II mediante el desa- 
rrollo de una versión aún más avanza- 
da, con planta motriz a turbohélice. 
Se construyó un prototipo denomina- 
do Turbo Mustang HI, propulsado 
a un  turbohélice Rolls-Royce 

Da.6 Dart Mk 510, cuya mayor lon- 
gitud obligó a alargar el capó. El desa- 
rrollo pos uió con la instalación de 
un turbohélice Avco Lycoming TS5- 
L-9, cuyas dimensiones le permitían 
alojarse en el espacio destinado al mo- 
tor en el diseño original; entre las nue- 
vas características del avión figuraban 
la incorporación de blindaje estructu- 
ral para la cabina y el motor, la intro- 
ducción de foam reticulado contra in- 
cendios en los depósitos de combusti- 
ble y el proyecto de un sistema de 
eyección cero-cero para el piloto. 

Cuando el avión se encontraba en 


El Cavalier Turbo Mustang lll, basado en 
el North American F-51D, hubo de ser 
remodelado para incorporar un 
turbohélice Rolls-Royce Dart; tiene 
capacidad para llevar 2 268 kg de 
diversas cargas ofensivas en seis 
soportes subalares y cuenta con seis 
ametralladoras de 12,7 mm. 


Cavalier Turbo Mustang lll. 


E —— 
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Cavalier Mustang (sigue) 


este estadio de desarrollo el programa 
fue adquirido por Piper Aircraft Cor- 
poration, que fue quien hizo volar el 
primer prototipo con motor Lyco- 
ming, el 29 de abril de 1971. El desa- 
rrollo proseguía en 1982, bajo la de- 
signación Piper Enforcer. 


Especificaciones técnicas 
Cavalier Turbo Mustang HI 
Tipo: caza monoplaza de apoyo 
cercano 


Planta motriz: un turbohélice Rolls- 
Royce RDa.6 Dart Mk 510, de 1 740 
hp de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 869 km/h; alcance en 
autotraslado 3 700 km 

Pesos: vacío equipado 3 037 kg; 
máximo en despegue 6 350 kg 
Dimensiones: no hay datos disponibles 
Armamento: seis ametralladoras 
Browning M2 o M3 de 12,7 mm, más 
una carga de hasta 2 263 kg de 


bombas, bombas incendiarias, 
contenedores de cañones, 
lanzagranadas, lanzacohetes, etc., en 
seis soportes subalares. 


El Cavalier 2000 era un F-51D Mustang 
remodelado y modernizado, con 
depósitos de punta de ala y el capó 
modificado del TP-51 a fin de acomodar 
aun pasajero. 


Central Centaur IIA 


Historia y notas 

La fiabilidad del Centaur IV (sólo el 
anterior IVB se perdió en un acciden- 
te) garantizaba una utilización amplia 
de estos aviones: algunos operaban 
todavía a finales de los años treinta, 
sobreviviendo en mucho a la compa- 
ñía, que desapareció del mundo de los 
negocios a principios de 1926. Los 
Centaur IV tuvieron una gran acepta- 
ción en vuelos de turismo, y este he- 
cho llevó a la compañía a diseñar y 
construir aviones más específicamente 
adaptados a esa función, denomina- 
dos Central Centaur HA (inicialmente 
C.F.2A), el primero de los cuales 
(G-EAHR) realizó su vuelo inicial en 


julio de 1919. Se trataba de un amplio 
biplano de tres secciones, con una es- 
tructura convencional en madera y te- 
la, provisto de cabinas abiertas en el 
fuselaje para acomodar al piloto, al 
copiloto y a seis pasajeros. Pa planta 
motriz consistía en dos motores linea- 
les Beardmore montados entre ambos 
planos, que movían sendas hélices 
tractoras. Las patas principales del 
tren de aterrizaje fijo con patín de co- 
la iban montadas directamente debajo 
de los motores; cada una de ellas con- 
taba con dos ruedas. 

El Centaur HA debió ofrecer cier- 
tas perspectivas comerciales, pues- 
to que se construyó un segundo ejem- 


pa (G-EAPC), denominado tam- 
ién Centaur IIA, que difería del 
G-EAHR por disponer de una cabina 
cerrada con capacidad para siete pasaje- 
ros, mientras los dos pilotos se acomo- 
daban en una cabina abierta situada 
delante del pasaje. Este segundo 
avión realizó su primer vuelo en mayo 
de 1920; algunas semanas después, el 
primer Centaur IIA resultó destruido 
en un accidente. 

En «un intento de promoción de la 
aviación civil, el: Ministerio del Aire 
británico patrocinó en 1920 una com- 
petición para aviones comerciales, y la 
compañía inscribió al Centaur HA, 
pensando que se trataba de una buena 
ocasión para comercializar el modelo. 
Por desgracia, los periodistas lo des- 
cribieron como anticuado y de escasa 


potencia; más aún, se descubrió que el 
combustible necesario para las tres 
horas y media de vuelo requeridas, su- 
mado al peso de pilotos y pasajeros, 
rebasaba el peso máximo en despe- 
gue, razón suficiente para que no ven- 
ciera en el concurso. Tres meses más 
tarde, este segundo avión quedó des- 
truido en un accidente, y no se cons- 
truyó ningún otro ejemplar. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte civil 

Planta motriz: dos motores lineales 
Beardmore, de 160 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 145 
km/h 

Pesos: máximo en despegue 3 289 kg 
Dimensiones: envergadura 19,41 m; 
longitud 11,96 m 


Central Centaur IV 


Historia y notas 

En el curso de la 1 Guerra Mundial, 
muchos talleres de carpintería se dedi- 
caron a la fabricación subcontratada 
de aviones o de componentes de avio- 
nes. Uno de ellos fue la compañía lon- 
dinense R. Cattle Ltd, que en 1916 
creó una filial, Central Aircraft Com- 
pany Ltd, para continuar su trabajo. 
En 1919, poco después de terminar la 
guerra, la empresa empezó a producir 
aviones de diseño propio. 

El primero en volar fue el Central 
Centaur IV (designado inicialmente 
C.F.4), un biplano triplaza con alas de 
dos secciones de construcción conven- 
cional en madera recubierta en tela. 
Poseía un robusto tren de aterrizaje 
con patín de cola y una cabina abierta, 
situada entre ambos planos, que aco- 
modaba al piloto en posición delante- 
ra y a dos pasajeros en tándem detrás 
de él. El prototipo (G-EABI) iba pro- 


pulsado por un motor lineal Renault 
de 70 hp, pero los siete aviones que le 
siguieron fueron equipados con un 
Anzani radial. La designación Cen- 
taur IV se aplicó, sin relación ninguna 
con la planta motriz, a los aviones que 
contaron con doble mando; a los que 
carecían de él se les aplicó la denomi- 
nación Centaur IVA. Otra variante se 
dio en el quinto ejemplar, completado 
con un tren de flotadores y designado 
Centaur IVB; más tarde este avión 
volvió al tren de ruedas y a la designa- 
ción Centaur IV, antes de resultar 
destruido en un accidente. 


Especificaciones técnicas 
Central Centaur IV 

Tipo: biplano triplaza 

Planta motriz: un motor radial 
Anzani, de 100 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 121 


km/h; autonomía con combustible 
máximo 3 horas 

Pesos: vacío 408 kg; máximo en 
despegue 635 kg 

Dimensiones: envergadura 10,43 m; 
longitud 7,54 m . 


El octavo ejemplar Central Centaur IVA 
fue el último construido. Vendido a un 
usuario civil belga en diciembre de 
1921, sobrevivió hasta la invasión 
alemana de mayo de 1940. 


Cerva CE.43 Guépard 


Historia y notas ) 

El Cerva CE.43 Guépard constituye 
una versión totalmente metálica del 
Wassmer WA.4/21, desarrollo a su 
vez del WA.40 y el WA.41 Baladou. 
Los orígenes de Wassmer Aviation se 
remontan a 1905, pero sólo en 1955 la 
compañía empezó a construir un dise- 
ño propio (el Jodel), seguido por di- 
versos aviones ligeros. 

El prototipo del WA.4/21 voló por 
primera vez en marzo de 1967 y reci- 
bió el certificado de vuelo en noviem- 
bre de ese año; en 1970 se habían fa- 
bricado 25 ejemplares de este avión 
construido en tubo de acero con el fu- 
selaje recubierto en tela y las alas en 
contrachapado. Con la finalidad de 
construir una versión enteramente 
metálica, Wassmer Aviation y Siren 
SA se asociaron en 1971 para consti- 
tuir el denominado Consortium Euro- 
péen de Réalisation et de Ventes d'A- 
vions (CERVA). 

Las dimensiones del CE.43 y del 
WA.4/21 son idénticas, pero el prime- 
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ro resulta algo más pta: Un proto- 
tipo realizó su vuelo inicial en mayo 
de 1971 y se presentó en el mismo mes 
en el Festival Aéreo de París. El se- 
gundo prototipo fue entregado al Ser- 
vice de la Formation Aéronautique 
(SFA), y la tercera célula se envió al 
Centre d'Essais Aéronautiques de 
Toulouse (CEAT) para la realización 
de pruebas estáticas. 

espués de la certificación, recibi- 
da el 1.? de junio de 1972, el gobierno 
francés solicitó la entrega de cinco 
CE.43 para el SFA y 18 para el Centre 
d'Essais en Vol (CEV). A comienzos 
de 1974 se encontraban en línea de 
producción 12 CE.43, y en 1975 em- 
pezaron las entregas a clientes priva- 
dos franceses, así como la exportación 
a Finlandia, Alemania Occidental y 
países africanos. Al terminar la pro- 
ducción, a finales de 1976, se habían 
entregado un total de 43 ejemplares. 
Los componentes eran fabricados por 
Siren en Argenton-sur-Creuse; el 
montaje final, la instalación de equi- 


pos y las pruebas de vuelo corrían a 
cargo de Wassmer, en Issoire. 

mo resultado de un contrato con 
el gobierno francés volaron los proto- 
tipos de dos nuevas versiones, el 
CE.44 Couguar (Puma), propulsado 


La amplia cabina del Cerva Guépard 
ofrece un excelente campo de visión. El 
tipo se caracteriza asimismo por las 
cortas patas del tren de aterrizaje (foto 
M.J. Hooks). 


Cerva CE.43 Guépard (sigue) 


r un motor Continental Tiara de 

5 hp, y el CE.45 Léopard, con mo- 
tor Avco Lycoming TIO-540 de 310 
hp, pero el desarrollo quedó definiti- 
vamente interrumpido en 1977. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano con cabina cerrada 
cuatriplaza 

Planta motriz: un motor lineal de seis 
cilindros Avco Lycoming 


1O-540-C4BS, de 250 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 320 km/h; velocidad de 
crucero a 2 000 m 310 km/h; techo de 
servicio 5 300 m; autonomía 2 900 km 


A-Z de la Aviación 


Pesos: vacío 845 kg; máximo en 
despegue 1 600 kg 

Dimensiones: envergadura 10,00 m; 
longitud 8,40 m; altura 2,80 m; 
superficie alar 16,00 m? 


Cessna, primeros aviones 


Historia y notas 

En 1911 Clyde V. Cessna construyó su 
primer avión, un monoplano tipo Blé- 
riot qa por un motor Elbrid- 
ge de 60 hp; siguieron varios diseños 
más, que culminaron en febrero de 
1925 con la creación de la Travel Air 
Manufacturing Company, en asocia- 
ción con Walter Beech y Lloyd Stear- 
man. Cessna se retiró muy pronto de 
la organización Travel Air, en setiem- 
bre de 1927, y formó con Victor Roos, 
la Cessna-Roos Aircraft Companv, 
convertida en Cessna Aircraft Com- 
pany Inc. dos meses más tarde, tras la 
marcha de Roos. 

El primer diseño de Cessna produ- 
cido en serie fue el Cessna Modelo A, 
que encabezó una larga e inmensa- 
mente popular serie de monoplanos 
de ala alta que se ha perpetuado hasta 
nuestros días en la gama de monomo- 
tores Cessna. El tipo, un cuatriplaza 
de construcción mixta en madera y tu- 
bo de acero con revestimiento de tela, 
se construyó en diferentes versiones, 
equipadas con motores distintos: 14 
ejemplares del Modelo AA llevaron un 
Anzani de 120 hp, uno del Modelo AC 
utilizó un Comet de 130 hp, tres del 
Modelo AF contaron con Floco/Axel- 
son de 150 hp, cuatro del Modelo AS 
fueron provistos de Siemens-Halske 
de 125 hp y 48 del Modelo AW lleva- 
ron Warner Scarab de 125 hp. Una 
versión triplaza fue designada Modelo 
BW: se construyeron 13 aviones o 
dos con motor Wright J-5 de 220 hp. 

En noviembre de 1928 voló el CW- 
6, un avión de seis plazas propulsado 
por un motor radial Wright Whirlwind 
J-5 de 220 hp, que tomó parte en el 
Auto Show de 1929 en Wichita. Una 
versión a escala menor, el cuatriplaza 
Modelo DC-6, con motor Curtiss Cha- 
llenger de 170 hp, apareció en febrero 
de 1929 y entró en producción en dos 
versiones distintas, DC-6A y DC-6B, 
propulsadas respectivamente por un 
Wright R-985 Whirlwind de 300 hp y 
un Wright J-6 de 225 hp. Ambas ver- 
siones obtuvieron sus certificados en 


El Cessna Modelo DC-6B, que aparece 
en la fotografía, contaba con un motor 
Wright J-6. 


El Modelo AA era el menos potente de 
los Cessna de la serie Modelo A, con su 
Anzani radial de 120 hp. Nótese el 
generador eólico en el tren de 
aterrizaje, que proporcionaba 
electricidad para los instrumentos y 
servicios de la cabina. 


setiembre de 1929. La depresión que 
siguió al crack bolsístico de Wall 
Street obligó a restringir la produc- 
ción a poco más de 20 ejemplares de 
cada modelo; algunos de ellos sirvie- 
ron con la USAAF en 1942, con las 
denominaciones UC-77 y UC-77A. En 
un intento de mantener en funciona- 
miento la fábrica, Cessna diseñó y co- 
mercializó el planeador primario 
CG-2. Eldon Cessna, hijo de Clyde, 
diseño el monoplaza EC-1, propul- 
sado por un motor Cleone de 25 hp, 
así como el biplaza EC-2, con motor 
E-107A de 30 hp; ambos estaban con- 
cebidos como aviones de bajo coste y 
fáciles de operar, por lo que se espera- 
ba que se ajustasen a las nuevas cir- 
cunstancias económicas. Sin embargo, 
sólo el planeador llegó a producirse en 
serie, puesto que la compañía cerró 
sus puertas y no volvió a reanudar sus 
trabajos hasta enero de 1934. 

En junio de 1935 realizó su primer 
vuelo el prototipo del Modelo C-34, 
pilotado por George Harte. Se trataba 
de un cuatriplaza propulsado por un 
motor Warner Super Scarab de 145 
hp, que demostró sus cualidades aero- 
dinámicas al volar a una velocidad 
máxima de 261 km/h, en contraste con 
los 238 km/h del mucho más potente 
DC-6B. Se construyeron 42 ejempla- 
res, dos de ellos utilizados por la 
USAAF bajo la designación UC-77B. 
El Modelo C-37, que vio la luz en 
1937, aportó mejoras de detalle en el 
acabado de la cabina, que se amplió 
en 12,7 cm, y fue equipado con flaps 
de borde de foga accionados eléctrica- 


El Cessna Modelo C-34 fue el precursor 
de todos los Cessna actuales. 
Particularmente destacable era la 
construcción cantilever del ala y de los 
aterrizadores principales. 


Cessna Modelo T-50 


Historia y notas 

El primer bimotor ligero de Cessna, 
construido y probado en vuelo en el 
año 1939, era un transporte comercial 
de cinco plazas similar a muchos otros 
modelos que se hicieron populares en 
EE UU a finales de la década de los 
treinta. Denominado Cessna Modelo 
T-50 por la compañía, tenía una confi- 
guración de monoplano de ala baja 
cantilever; la construcción era mixta, 


con alas y cola en madera, esta última 
recubierta en tela, y fuselaje de es- 
tructura en tubo de acero soldado y 
revestimiento en madera y tela. Tanto 
el tren de aterrizaje retráctil con rue- 
da de cola como los flaps de borde de 
fuga se accionaban eléctricamente. 

n 1940, dos países de América del 


JRC-1 de la US Navy, en vuelo sobre el 
sur de California (foto US Navy). 


El Modelo AW fue la versión equipada 
con motor Warner Scarab del Cessna 
Modelo A básico, primer producto de la 
compañía con su nombre actual. 


mente. Se construyeron 46 C-37, y 
uno de ellos, requisado en 1943, reci- 
bió la denominación militar UC-77C. 
El Modelo C-38 de 1938 incluyó nue- 
vos perfeccionamientos de detalle y 
convirtió en estándar parte del equipo 
ofrecido antes como opcional; la célu- 
la presentaba cambios consistentes en 
la inclusión de un tren de aterrizaje de 
vía más ancha y un amplio flap en el 
vientre del fuselaje, utilizable como 
freno aerodinámico para reducir la ve- 
locidad en el aterrizaje. La produc- 
ción se elevó a 16 aviones. Los últimos 
modelos Cessna de preguerra fueron 
los cuatriplazas C-145 y C-165 Air- 
master. En la época en que dejaron de 
fabricarse (1941) la producción había 
sumado 42 C-145, 34 C-165 y tres 
C-165D, propulsados respectivamente 
por versiones de 145, 165 y 175 hp del 
Warner Super Scarab. 


El Cessna Modelo C-37 sólo se 
diferenciaba del Modelo C-34 por una 
cabina ligeramente más amplia y por la 
instalación de flaps para mejorar las 
prestaciones al despegue y al aterrizaje. 


El Cessna Modelo BW evolucionó a 
partir de la primera serie producida por 
la compañía, el Modelo A y sus 
diferentes variantes. 


Especificaciones técnicas 
Cessna Modelo C-38 

Tipo: cuatriplaza de turismo 

Planta motriz: un motor radial 
Warner Super Scarab, de 145 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 261 
km/h; velocidad de crucero 230 km/h; 
techo de servicio 5 485 m; alcance en 
vuelo de crucero 885 km 

Pesos: vacío 621 kg; máximo en 
despegue 1 066 kg 

Dimensiones: envergadura 10,41 m; 
longitud 7,52 m; altura 2,13 m; 
superficie alar 16,81 m? 


Al igual que otros constructores de 
aviones ligeros del período de 
entreguerras, Cessna estaba 
firmemente convencida de que debía 
ofrecer al cliente una gama de plantas 
motrices tan amplia como fuera posible. 
Así, el comprador podía optar no sólo 
entre varios niveles de prestaciones, 
sino además entre distintos precios. El 
avión de la fotografía puede ser un 
Modelo C-145 o bien un C-165, según 
el tipo exacto de motor Warner Scarab 
que lleve. 
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- Cessna Modelo T-50 (sigue) 


Norte advirtieron de modo casi simul- 
táneo las posibilidades militares de es- 
te avión en calidad de entrenador para 
la conversión de pilotos de tipos mo- 
nomotores a bimotores. El primero 
fue Canadá, que solicitó un aparato 
de este tipo para el Plan de Entrena- 
miento Aéreo Conjunto de la Com- 
monwealth. y recibió posteriormente 
550 aviones de acuerdo con la ley de 
Préstamo y Arriendo, bajo la designa- 
ción Crane 1A. 

El segundo pedido provino del US 
Army Air Corps, que a finales de 1940 
firmó un contrato para el suministro 
de 33 T-50 para evaluación en servi- 
cio, asignándoles la denominación 
AT-8. Estaban equipados con motores 
radiales Jacobs R-680-9 de 295 hp, pe- 
ro las pruebas de servicio evidencia- 
ron que su potencia era innecesaria- 
mente alta para las necesidades de un 
entrenador biplaza; cuando se firma- 
ron los primeros contratos de produc- 
ción, en 1941, se especificaron moto- 
res Jacobs menos potentes. 

La versión inicial de serie, denomi- 
nada AT-17, fue equipada con moto- 
res Jacobs R-755-9, que accionaban 
hélices de madera. Se construyó un 
total de 450 ejemplares, a los que si- 
guieron en la línea de producción 223 
de la versión AT-17A, similar en lí- 
neas generales pero equipada con hé- 
lices metálicas de velocidad constante 
Hamilton-Standard. La versión poste- 
rior AT-17B (466 ejemplares construi- 
dos) exhibía algunos cambios en el 


equipo, mientras que el AT-17C (60 
construidos) llevaba un equipo dife- 
rente de radio para comunicaciones. 

Aunque la idea original había sido 
utilizar a los Cessna T-S0 en calidad 
de transportes ligeros, en 1942 la 
USAAF decidió que el tipo podía re- 
sultar adecuado para tareas de enlace 
y comunicaciones y también como 
transporte ligero de personal. La pro- 
ducción de la nueva variante alcanzó 
la cifra de 1 287 aparatos, que recibie- 
ron la designación C-78, cambiada 
más tarde por UC-78, y el sobrenom- 
bre de Bobcat. Además, unos pocos 
T-50 comerciales fueron requisados 
por la USAAF y recibieron la desig- 
nación UC-78A. 

Las necesidades de la USAAF en 
materia de entrenadores biplazas de 
conversión habían sido difíciles de 
predecir, y a finales de 1942, cuando 
se constató que las entregas previstas 
sobrepasaban con mucho el número 
de aviones necesario para entrena- 
miento, se pidió a Cessna que los res- 
tantes aparatos contratados se com- 
pletasen según los estándares AT-17B 
y AT-17D, designados respectivamen- 
te UC-78B y UC-78C Bobcat. Ambos 
modelos eran virtualmente idénticos; 
la principal diferencia respecto del 
UC-78 original radicaba en sus hélices 
bipalas de madera de paso fijo. La 
producción de las dos versiones ascen- 
dió a 1 806 UC-78B y 327 UC-78C. 

En el período 1942-43, la US Navy 
solicitó un avión ligero para conducir 


Cessna Modelo T-50. 


de regreso a sus bases a los pilotos de 
vuelos de autotraslado, así como para 
el transporte de tripulaciones de vuelo 
de la US Navy. Para esta tarea adqui- 
rió 67 aparatos, similares en general a 
los UC-78, que recibieron la designa- 
ción JRC-1. Muchos Bobcat de la 
USAAF continuaron en servicio hasta 
dos o tres años después de terminar la 
TI Guerra Mundial. 


Especificaciones técnicas 
Cessna UC-78 


Tipo: transporte ligero de cinco plazas 
Planta motriz: dos motores radiales 
Jacobs R-755-9, de 245 hp de potencia 
unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima 314 
km/h; velocidad de crucero 282 km/h; 
techo de servicio 6 700 m; autonomía 
1 200 km 

Pesos: vacío 1 588 kg; máximo en 
despegue 2 585 kg 

Dimensiones: envergadura 12,78 m; 
longitud 9,98 m; altura 3,02 m; 
superficie alar 27,41 m? 


Cessna Modelos 120 y 140 


Historia y notas 

El prototipo del Cessna Modelo 120, 
que realizó su primer vuelo el 28 de 
junio de 1945, representó un esfuerzo 
de la compañía por ganar una parcela 
del mercado de aviones ligeros priva- 
dos del período de la posguerra. Se 
trataba de un monoplano con cabina 
cerrada biplaza, con un ala alta arrios- 
trada mediante montantes, que enca- 
bezó una serie de Altatoliós cuya 
producción no había concluido aún en 
1982. La estructura era totalmente 
metálica, a excepción de las alas, re- 
cubiertas en tela; el tren de aterrizaje, 
fijo con rueda de cola, introducía ate- 
rrizadores principales cantilever con 
muelles de acero; la cabina cerrada 
contaba con doble mando estándar en 
las dos plazas dispuestas lado a lado. 
La planta motriz consistía en un mo- 
tor Continental de 85 hp, una poten- 
cia comparativamente superior a la de 
los aparatos de la competencia. 


El Modelo 120 básico se comple- 
mentó con un Modelo 140 «de lujo», 
que incorporó como características es- 
tándar flaps de borde de fuga de ac- 
cionamiento manual, ventanillas adi- 
cionales en la cabina y un sistema 
eléctrico completo. En el año 1950, 
cuando acabó la producción de los 
Modelos 120 y 140, se había construi- 
do un total de más de 2 200 Modelo 
120 y 5 000 Modelo 140. 


Especificaciones técnicas 
Cessna Modelo 140 

Tipo: monoplano de cabina cerrada 
biplaza 

Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros Continental C-85-12F, de 

85 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 193 
km/h; velocidad de crucero 169 km/h; 
techo de servicio 4 725 m; 


Cessna Modelos 150 y 152 


Historia y notas 
Cuando se dio por finalizada la pro- 
ducción de los Modelos 120 y 140, 
Cessna se concentró en el desarrollo 
de un cuatriplaza de la misma configu- 
ración. Así pues, hasta el primer vue- 
lo del Cessna Modelo 150, que tuvo lu- 
gar en el mes de setiembre de 1957, la 
compañía no volvió a intentar la ex- 
ploración del mercado de biplazas li- 
geros. El nuevo Modelo 150, un mo- 
noplano metálico de ala alta arriostra- 
da y configuración similar a la del Mo- 
delo 410, difería ante todo de éste en 
la introducción de un tren de aterri- 
zaje triciclo fijo, la instalación opcio- 
nal del doble mando y la adopción de 
un motor Continental O-200 de 100 
hp de potencia. 

La producción se inició en agosto 
de 1958, y al darse por finalizada en 
1977 se había construido un total de 
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23 836 ejemplares, cifra que incluye 
1 754 fabricados en Francia por Reims 
Aviation bajo la designación Reims 
F-150. Antes de terminar la produc- 
ción, el avión se hallaba disponible en 
el mercado en cuatro versiones dife- 
rentes: Modelo 150 Standard, Com- 
muter, Commuter II y Aerobat. Las 
tres primeras diferían por el equipo 
instalado, y disponían por otra parte 
de una amplia gama de aviónica y 
equipos opcionales. El Aerobat intro- 
ducía cambios estructurales que lo si- 
tuaban en la categoría acrobática para 
factores de carga + 6 g y — 3 g con 
máximo peso bruto, con completa ca- 
pacidad acrobática. 

A finales de 1977, la gama Cessna 
150 fue reemplazada en la línea de 
producción por la serie Cessna Modelo 
152, básicamente igual a la anterior 
salvo en lo que respecta a la planta 


autonomía 724 kilómetros 

Pesos: vacío 408 kg; máximo en 
despegue 680 kg 

Dimensiones: envergadura 10,01 m; 
longitud 6,40 m; altura 1,91 m; 
superficie alar 14,82 m? 


Cessna Modelo 150. 


motriz, un Avco Lycoming O-235- 
L2C. En 1982 podían adquirirse en el 


El Cessna Modelo 120 preparó durante 
la posguerra el camino para el 
desarrollo de una prolífica familia de 
monoplanos de ala alta arriostrada (foto 
Austin J. Brown). 


mercado las versiones Modelo 152, 
152 II, Trainer y Aerobat. 


Cessna Modelos 150 y 152 (sigue) 


Especificaciones técnicas 
Cessna Modelo 152 Standard 

Tipo: monoplano con cabina cerrada 
biplaza 

Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros Avco Lycoming O-235-L2C, 
de 110 hp de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 204 km/h; velocidad de 
crucero a 2 440 m, 198 km/h; techo de 
servicio 4 480 m; autonomía con 
combustible máximo 1 278 km 

Pesos: vacío 502 kg; máximo en 
despegue 757 kg 

Dimensiones: envergadura 9,97 m; 
longitud 7,34 m; altura 2,59 m; 
superficie alar 14,59 m? 


El Cessna Modelo 152 es en realidad un 
Modelo 150 con motor diferente, un 
Continental 0-235 en lugar del anterior 
Avco Lycoming 0-200 (foto Cessna). 


A-Z de la Aviación 


Cessna Modelo 170/172/175/182/Skylark/Skyhawk/Skylane/T-41 


Historia y notas 

El Cessna Modelo 170 y sus sucesores 
inmediatos de la misma familia osten- 
tan la doble distinción de constituir la 
serie de aviones ligeros más vendida 
de todos los tiempos, y también la de 
que se construyeron más ejemplares, 
puesto que a principios de los años 
ochenta habían salido de la línea de 
producción más de 30 000. 

Los orígenes de la serie se remon- 
tan a 1948, época en que Cessna pre- 
sentó el Modelo 170, que constituía 
poco más que un desarrollo cuatripla- 
za con nueva planta motriz del ante- 
rior Modelo 120. Aunque el Modelo 
170 consiguió cierta popularidad, el 
éxito real del tipo no llegó hasta 1953, 
al aparecer el Modelo 170B, propulsa- 
do, como su predecesor, por un motor 
Continental C-145-2 de 145 hp refrige- 
rado por aire, pero que incorporaba 
los flaps ranurados Fowler ya experi- 
mentados por Cessna en su Modelo 
305. La eficacia de los mismos mejoró 
radicalmente las prestaciones de cam- 
po y en vuelo a bajas velocidades del 
Modelo 170, de modo que todos los 
aviones Cessna posteriores de este ti- 
po se diseñaron con flaps similares. 

En 1955, la compañía desarrolló el 
Modelo 172, que era esencialmente un 
170B con mejoras de detalle y un tren 
de aterrizaje triciclo de patas carena- 
das en sustitución del anterior tipo 
con rueda de cola. La consiguiente 
mejora de la seguridad en el suelo fue 
apreciada inmediatamente en el mer- 
cado, y en 1956 se habían vendido 
1 170 Modelo 172, frente a los modes- 
tos 174 ejemplares del Modelo 170B, 
cuya producción se dio por finalizada. 

En 1958, Cessna inició la construc- 
ción del Modelo 175. Se trataba de la 
última versión del Modelo 172, con 
una serie de mejoras (parabrisas amo- 
vible, carenados en fibra de vidrio, 
etc.) y un motor GO-300-C de 175 hp 
con caja de transmisión que accionaba 
una hélice de velocidad constante. En 
1959 apareció una versión de lujo del 
Modelo 175A denominada Skylark 
(Alondra), pero el tipo Modelo 

75/Skylark sólo se mantuvo en pro- 
lucción hasta 1963. 

Simultáneamente con la aparición 
Skylark como versión de lujo del 
delo 175, comenzó a producirse 
versión similar de lujo del Modelo 


El Cessna Skylane vio la luz como 
versión de lujo del Modelo 172 (foto 
Cessna). 


172, identificada con el nombre de 
Skyhawk. En 1960 esta versión expe- 
rimentó nuevas mejoras, al diseñarse 
un fuselaje trasero más esbelto con 
ventanillas traseras y una deriva estili- 
zada en flecha. Estas modificaciones 
se aplicaron tanto al Skyhawk como al 
Skyhawk II, caracterizado por un 
equipo más completo y sofisticado de 
navegación y comunicaciones, además 
de los instrumentos de vuelo sin visibi- 
lidad ya introducidos en el Skyhawk. 
En marzo de 1956, Cessna anunció el 
nuevo Modelo 182, que venía a sumar- 
se a la familia de aparatos con tren de 
aterrizaje fijo pero era propulsado por 
un motor Continental O-470-S de 230 
hp.+El modelo 182 se puso a la venta 
en las versiones Standard, Skylane y 
Skylane HL. 

Desde ese momento el desarrollo 
ha sido continuo y se han producido 
algunos cambios, de modo que las 
versiones comercializadas en 1982 
eran los Modelos 172 Skyhawk y 
Skyhawk II, el Cutlass RG y el Cut- 
lass RG II; este último es básicamente 
un Modelo 172 con tren de aterrizaje 
retráctil. El Modelo 182 Skylane/Sky- 
lane II puede adquirirse también en 
las variantes Turbo Skylane y Turbo 
Skylane H, con un motor turboali- 
mentado con tren retráctil Skylane 
RG, Skylane RG HI, Turbo Skylane 
RG y Turbo Skylane RG Il. 

El Modelo 172 atrajo asimismo la 
atención de la USAF, que a principios 
de los años sesenta necesitaba con ur- 
gencia un nuevo entrenador con mo- 
tor de émbolo. La producción de la 


Cessna Modelo 172. 


nueva versión, que siguió a un pedido 
inicial cursado el 31 de julio de 1964, 
ascendió a 204 ejemplares denomina- 
dos T-41A Mescalero. El US Army 
también manifestó interés por el tipo, 
y adquirió 255 T-41B. T-41C fue la de- 
signación de 45 aparatos similares en 
general al T-41B, que fueron suminis- 
trados a la Academia de la USAF,; la 
producción militar se completó con 
226 T-41D con destino a las naciones 
incluidas en el MAP. 


Especificaciones técnicas 
Cessna Turbo Skylane RG 
Tipo: monoplano con cabina 


E E a > 


El Cessna T-41D es la versión del 
Modelo 172 elegida por la USAF para su 
envío a naciones amigas bajo el 
Programa de Ayuda Militar. Este 
ejemplar sirve en el Ejército argentino. 
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Cessna Modelo 170/172/175/182/Skylark/Skyhawk/Skylane/T-41 (sigue) 


cerrada cuatriplaza 

Planta motriz: un motor 
turboalimentado de seis cilindros 
Avco Lycoming O-540-L3C5D, de 


235 hp de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 346 km/h, a 6 095 m; 
velocidad de crucero 320 km/h, a 


» 

6 095 m; techo certificado 6 095 m; 
autonomía con combustible máximo a 
3 050 m, 1 910 km 

Pesos: vacío 815 kg; máximo en 


despegue 1 406 kilogramos 
Dimensiones: envergadura 10,92 m; 
longitud 8,72 m; altura 2,72 m; 
superficie alar 16,16 m? 


Cessna Modelo 177/Cardinal/Cardinal Classic/Cardinal RG 


Historia y notas 
Habiendo decidido ampliar su gama 
de monomotores a fin de satisfacer la 
demanda de esta clase de aviones que 
por entonces parecía inagotable, la 
compañía presentó a finales de se- 
tiembre de 1967 el Cessna Modelo 
177. Aunque similar en su configura- 
ción básica a otros cuatriplazas de la 
familia Cessna, se distinguía fácilmen- 
te de ellos por su ala monoplana canti- 
lever. Otras características «avanza- 
das» consistían en depósitos de com- 
bustible alares integrales, que ahorra- 
ban peso, en una versión mejorada 
del tren de aterrizaje triciclo fijo Cess- 
na Land-O-Matic y en un sistema de 
mandos anunciado como «de fácil ma- 
nejo». En la época de su aparición, la 
versión básica recibió la designación 
Modelo 177, y se construyó asimismo 
una versión de lujo, denominada Car- 
dinal, con instrumentos para vuelo sin 
visibilidad, equipo más amplio y refi- 
namiento en la decoración interior. 
La planta motriz de esta versión ini- 
cial consistía en un Avco Lycoming 
O-320-E21D de 150 hp, pero las va- 
riantes posteriores contaron con 
mayor potencia. A finales de los años 
setenta se sumó a ellas un tercer 
miembro de la familia, el Cardinal 
RG, con tren de aterrizaje retráctil 


movido por una bomba hidráulica ac- 
cionada eléctricamente y un motor de 
inyección más potente. En 1971 apa- 
recieron las versiones Cardinal II y 
Cardinal RG Il, que se diferenciaban 
de las anteriores por un equipo están- 
dar más completo. En 1976 se retiró el 
Modelo 177 y el Cardinal pasó a ser 
considerado el modelo básico de las 
cuatro restantes versiones. Dos años 
más tarde también desapareció el Car- 
dinal, y el Cardinal II fue rebautizado 
Cardinal Classic, pero a finales de 
1978, cuando se habían construido 
más de 4 000 ejemplares de las versio- 
nes Modelo 7 y Cardinal, la produc- 


ción de toda esta gama de aviones se 
dio por finalizada. 


Especificaciones técnicas 
Cessna Cardinal RG 

Tipo: monoplano con cabina 
cuatriplaza 

Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros Avco Lycoming 
10-360-A1B6D, de 200 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 274 km/h, a 2 135 m; 
velocidad económica de crucero 224 
km/h, a 3 050 m; techo de servicio 


El Cessna Modelo 177 puede acomodar 
a seis personas en su cabina y destaca 
entre los actuales monoplanos Cessna 
porque su ala alta cantilever incorpora 
depósitos integrales de combustible 
(foto Cessna). 


5 210 m; alcance con combustible 
máximo a velocidad económica de 
crucero 1 658 km 

Pesos: vacío 772 kg; máximo en 
despegue 1 270 kg 

Dimensiones: envergadura 10,82 m; 
longitud 8,31 m; altura 2,62 m; 
superficie alar 16,16 m? 


Cessna Modelo 180/185 Skywagon/AGcarryall/U-17 


Historia y notas 

En 1953 Cessna presentó un compa- 
ñero más potente del Modelo 170: el 
nuevo Cessna Modelo 180 utilizaba la 
misma ala y sistema de flaps del 170B, 
pero su fuselaje y cola eran entera- 
mente nuevos; el motor de seis cilin- 
dros Continental O-470-A, con sus 
225 bp representaba un incremento 
de 80 hp de potencia. Simultáneamen- 
te, se adoptó una estabilizador enteri- 
zo ajustable, obviando la necesidad de 
timones de profundidad compensa- 
dos. Mayor importancia revestía el 
hecho de que la potencia adicional 
disponible para el Modelo 180 le per- 
mitía incrementar el peso máximo en 
despegue de 998 a 1 157 kg mante- 
niendo la superficie alar de 16,16 m?. 
A finales de los años setenta el Mode- 
lo 180 se podía adquirir bajo dos for- 
mas: el Modelo 180 Skywagon básico, 
y el Modelo 180 Skywagon II mejora- 
do, con un bloque de aviónica instala- 
do en fábrica. producción finalizó 
en 1981, cuando se habían construido 
más de 6 000 ejemplares. 

En julio de 1960, Cessna presentó 
el prototipo del Modelo 185 Skywa- 
gon, similar en muchos aspectos al 
Modelo 180 pero dotado de la poten- 
cia extra que le suministraba su motor 
Continental 10-520 de 300 hp. Al 
igual que su predecesor, el Modelo 
185 tenía capacidad para seis plazas y 
se ofrecía tanto en la forma básica 
(Modelo 185 Skywagon), como en la 
más avanzada (Modelo 185 Skywagon 
1); ambas versiones continuaban en 
producción en 1982. Entre sus carac- 
terísticas figura una mayor versatili- 
dad, debida a la posibilidad de trans- 
portar bajo el fuselaje un Cargo-Pack 
lanzable de fibra de vidrio, con capa- 
cidad para 136 kg de carga. Los Mo- 
delo 185 pueden ir asimismo equipa- 


1100 


dos con un pulverizador Sorenson pa- 
ra tareas agrícolas; al igual que los 
Modelo 180 Skywagon, disponen de 
tren de aterrizaje alternativo con es- 
quíes o flotadores. El 22 de febrero de 
1980 se entregó el ejemplar n.? 4 000. 

En 1971, Cessna introdujo una ver- 
sión extraordinariamente versátil del 
Modelo 185, denominada AGcarryall. 
Estaba concebida principalmente para 
tareas agrícolas en el sentido más am- 
plio, y era capaz de actuar en exhibi- 
ciones de procedimientos de rociado 


: pa pulverización, transporte de hom- 
r 


es y equipo agrícola y entrenamien- 
to de pilotos agrícolas. No consiguió 
suficientes pedidos, y como conse- 
cuencia de ello la producción se dio 
por finalizada en 1979, en momentos 
en que sólo se habían llegado a cons- 
truir 108 ejemplares. 


En 1962, la USAF eligió el Cessna 
Modelo 185 como avión utilitario lige- 
ro, dentro del programa de ayuda mi- 
litar a otros países. Se entregaron más 
de 300 ejemplares, que fueron desig- 
nados U-17. Existió un U-17A, con 
motor de seis cilindros Continental 
IO-470-F de 260 hp, seguido del 
U-17B, provisto de un Continental 
1O-520-D de 300 hp. La versión final 
de serie U-17C fue equipada con un 
motor Continental O-470-L, con car- 
burador en lugar de la inyección de 
combustible. 


Especificaciones técnicas 
Cessna Modelo 185 (avión terrestre) 
Tipo: monoplano con cabina cerrada 
de seis plazas 

Planta motriz: un motor de seis 


cilindros Continental 1O-520-D, de 
300 hp de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 286 km/h; velocidad de 
crucero a 2 135 m, 274 km/h; techo de 
servicio 5 455 m; alcance máximo a 
3 050 m de altitud, 1 576 km 

Pesos: vacío 769 kg; máximo en 
despegue 1 520 kg 

Dimensiones: envergadura 10,92 m; 
longitud 7,81 m; altura 2,36 m; 
superficie alar 16,16 m? 


El Modelo 185 Skywagon puede ser 
considerado el miembro militar de la 
familia Cessna de ala alta; su 
simplicidad y bajo coste lo hacen 
atractivo para usuarios que buscan 
versatilidad y buenas prestaciones (foto 
Cessna). 


Fuerzas Aéreas del Mundo 


== EE UU (8) 


Guardia Aérea 
Nacional 


La Guardia Aérea Nacional (Air Na- 
tional Guard, ANG) está primordial- 
mente destinada a proporcionar de 
forma inmediata unidades listas para 
el combate a la US Air Force, cuando 
y dondequiera se precisen; en los últi- 
mos años ha sido objeto de una consi- 
derable modernización en todas las 
áreas de su estructura, a fin de elimi- 
nar definitivamente la imagen del 
«ejército dominguero» que ha preva- 
lecido durante la mayor parte de su 
existencia. Este concepto se debía a 
una política de equipamiento que re- 
servaba a la ANG aviones obsoletos o 
casi obsoletos, desechados por las 
fuerzas regulares. Dicha práctica se ha 
ido modificando en buena parte a lo 
largo de los años setenta, de manera 
que la ANG ha recibido recientemen- 
te tipos tales como el Fairchild A-10 
Thunderbolt 11 y Lockheed C-130 
Hercules directamente de la línea de 
producción. La llegada de estos avio- 
nes, sumada a la adopción de tipos de 
combate modernos como el McDon- 
nell Douglas F-4 Phantom II y el 
Vought A-7D Corsair II, ha transfor- 
mado radicalmente a la ANG, convir- 
tiéndola en una fuerza bien equipada 
y entrenada. La calidad del entrena- 
miento se refleja en el hecho de que 
las unidades de la ANG han obtenido 
en varias ocasiones, en el curso de ma- 
niobras con fuego real y similares, re- 
sultados superiores a los de sus com- 
petidores de las fuerzas de primera 
línea. 

Hoy en día la ANG dispone de unos 
1 500 aviones distribuidos en unos 91 


Cada año, la ANG envía escuadrones a 
Europa a fin de mejorar la preparación 
bélica de sus unidades. Estos dos 
Vought A-7D del 175? TFS, con base en 
Sioux Falls, Dakota del Sur, carretean 
para efectuar una misión en Alemania 
(foto US Air Force). 


escuadrones, que se reparten por todo 
el territorio norteamericano. Todos 
ellos tienen la misión secundaria de 
apoyar a su estado en caso de emer- 
gencia local. 

Las unidades de la ANG se han mo- 
vilizado en varias ocasiones desde su 
creación en 1945; la más reciente ocu- 
rrió en el verano de 1968, cuando 13 
escuadrones tácticos de caza y recono- 
cimiento se unieron temporalmente al 
TAC y a las PACAF, desplegándose 
en bases avanzadas en los EE UU, 
Corea y Vietnam. Algunas unidades 
más se movilizaron en sus respectivas 
bases estadounidenses, pero todas 
volvieron a su estatus normal en se- 
gunda línea en abril y mayo de 1969. 

El equipo asignado actualmente a la 
ANG capacita a sus unidades para 
cumplir múltiples misiones, que van 


desde la superioridad aérea hasta el 
transporte, pasando por el ataque tác- 
tico. Todas las unidades tienen previs- 
ta su asignación a un mando de com- 
bate en caso de movilización. Así, las 
unidades de transporte se unirían al 
MAC, mientras que los interceptado- 
res de los escuadrones de caza queda- 
rían bajo el control del Mando de De- 
fensa Aérea del TAC. 

Como parte de su programa de en- 
trenamiento, las unidades de la ANG 
colaboran con las fuerzas regulares de 
la USAF en todas las áreas de activi- 
dad referidas a la aviación. Por ejem- 
plo, los aviones cisterna operan en el 
extranjero durante breves lapsos y las 
unidades de caza táctica son enviadas 
al exterior por períodos de hasta dos 
semanas, a fin de que adquieran algún 
conocimiento de los problemas pecu- 


liares de las operaciones en distintas 
partes del mundo. La creciente impor- 
tancia asignada al teatro europeo de 
operaciones determina que sea éste el 
destino preferente de la mayoría de 
ellas. 

Las unidades de la ANG se encuen- 
tran muy dispersas, de modo que es 
raro encontrar más de un solo escua- 
drón en una base determinada, pero 
existen excepciones a esta regla. La 
formación básica está constituida por 
los escuadrones y éstos se integran en 
alas, excepto allí donde cada escua- 
drón se encuentra en una localidad di- 
ferente; en ese caso la administración 
y el control corresponden a un grupo, 
a su vez responsable ante el ala corres- 
pondiente. La mayoría de las alas con- 
trolan escuadrones y grupos situados 
en dos o más estados diferentes. 


Unidades de vuelo de la Guardia Aérea Nacional 


101 FIS/102 FIW 


Otis, Massachusetts 


102 ARRS/106 ARRAG Suffolk County, New York 


103 TASS/111 TASG 


Willow Grove, Pennsylvania 


104 TFS/175 TFG Baltimore, Maryland 
105TAS/118TAW Nashville, Tennessee 

106 TAS/117 TRW Birmingham, Alabama 
107 TFS/127 TFW Selfridge, Michigan 

108 ARS/126 ARW  O'Hare, Illinois 

109 TAS/133 TAW Minneapolis-St Paul, Minnesota 
110 T1FS/131 TFW St Louis, Missouri 

111 FIS/147 FIG Ellington, Texas 

112 TFS/180 TFG Toledo, Ohio 

1137FS/181 TFG Terre Haute, Indiana 

115 TAS/146 TAW Van Nyus, California 

116 ARS/141 ARW Fairchild, Washington 

117 ARS/190 ARG Forbes Field, Kansas 

118 TFS/103 TFG Bradley Field, Connecticut 
119 FIS/177 FIG Atlantic City, New Jersey 
120 TFS/140 TFW Buckley, Colorado 

121 TFS/113 TFW Andrews, Maryland (DC ANG) 
122 1FS/159 TFG New Orleans, Louisiana 
123 FIS/142 FIG Portland, Oregon 

124 T1FS/132 TFW Des Moines, lowa 

125 TFS/138 TFG Tulsa, Oklahoma 
126ARS/128ARG Mitchell Field, Wisconsin 
127 TFS/184 TFG McConnell, Kansas 

128 TFS/116 TFW Dobbins, Georgia 


129 ARRS/129 ARRAG Moffett Field, California 


130 TAS/130 TAG Charleston, West Virginia 

131 TFS/104 TFG Westfield, Massachusetts 

132 ARS/110 ARW  Bangor, Maine 

133ARS/167 ARG Poase, Now Hampshire 

134 DSES/158 DSEG Burlington, Vermont 

135 TAS/135 TAG Baltimore, Maryland 

136 FIS/107 FIG Niagara Falls, New York 

137 TASS/105 TASG White Plains, New York 

138 TFS/174 TFW Syracuse, New York 

139 TAS/109 TAG Schenectady, New York 

141 TFS/108 TFW McGuire, New Jersey 

142 TAS/166 TAG Greater Wilmington, Delaware 
143 TAS/143 TAG Quonset State, Rhodeisland 
144 TAS/176 TAG Kulis, Alaska 

145 ARS/160 ARG Rickenbacker, Ohio 

146 T1FS/112 TFG Greater Pittsburgh, Pennsylvania 


147 ARS/171 ARW 


Greater Pittsburgh, Pesnnsyivania 


149 TFS/192 TFG Richmond, Virginia (F-105F) 
(F-106A/B) 150 ARS/170 ARG McGuire, New Jersey (KC-135A) 
(HC-130H/P, HH 3E) 151 ARS/134 ARG Knoxville, Tennessee (KC-135A) 
(O-2A) 152 TFS/162 TFG Tucson, Arizona (A-7D/K) 
(A-10A) 153 TRS/186 TRG Meridian, Mississippi (RF-4C) 
(C-130A) 154 ARS/189 ARG Little Rock, Arkansas (KC-135A) 
(RF-4C) 155 TAS/164 TAG Memphis, Tennessee (C-130A) 
(A-7D) 156 TAS/145 TAG Charlotte, North Carolina (C-130B) 
(KC-135A) 157 TFS/169 TFG McEntire, South Carolina (A-7D) 
(C-130A) 158 TAS/165 TAG Savannah, Georgia (C-130E) 
(F-4C) 159 FIS/125 FIG Jacksonville, Florida (F-106A) 
(F-1018/F) 160 TRS/187 TAG Montgomery, Alabama (RF-4C) 
(A-7D) 162 TFS/178 TFG Springfield, Ohio (A-7D) 
(F-4C) 163 TFS/122 TFW Fort Wayne, Indiana (F-4C) 
(C-130E) 164 TAS/179TAG Mansfield Lahm, Ohio (C-130B) 
(KC-135A) 165 TRS/123TRW Louisville, Kentucky (RF-4C) 
(KC-135A) 166 TFS/121 TFW Rickenbacker, Ohio (A-7D) 
(A-10A) 167 TAS/167 TAG Martinaburgh, Wost Virginia (C-1308) 
(F-106A/B) 169 TASS/182TASG Peoria, Illinois (OA-378) 
(A-7D) 170 TFS/183 TFG Springfield, Illinois (F-4D) 
(F-4D) 171 FIS/191 FIG Selfridge, Michigan (F-4C) 
(F-40) 172 TASS/110TASG Battle Creek, Michigan (OA-37B) 
(F-4C) 173 TRS/155 TRG Lincoln, Nebraska (RF-4C) 
(A-7D) 174 TFS/185 TFG Sioux City, lowa (A-7D) 
(A-7D) 175 1FS/114 TFG Sioux Falls, South Dakota (A-7D) 
(KC-135A) 176 TASS/128 TASW Truax Field, Wisconsin (0A-37B) 
(F-4D) 178 FIS/119 FIG Fargo, North Dakota (F-4D) 
(F-105G) 179 TRAS/148 TRG Duluth, Minnesota (RF-4C) 
(HO-130H/P, HH-3E) 180 TAS/136 TAW St Joseph, Missouri (C-130A) 
(C-130E) 181TAS/136TAW Dallas, Texas (C-130B) 
(A-10A) 182 1FS/149 TFG Kelly, Texas (F-40) 
(KC-135A) 183 TAS/172 TAG Jackson, Mississippi (C-130H) 
(KC-135A) 184 TFS/188 TFQ Fort Smith, Arkansas (FAC) 
(EB-57E) 185 TAS/137 TOW Oklahoma City. Oklahoma (C-130H) 
(C-130B) 186 FIS/120 FIG Great Falls, Montana (F-106A/B) 
(F-1018) 187 TAS/153 TAG Cheyenne, Wyoming (C-130B) 
(0-2A) 188 TFS/150 TFG Kirtland, New Mexico (A-7D) 
(A-10A) 190 TRS/124 TRG Boise, idaho (RF-4C) 
(C-130D) 191 ARS/151 ARG Salt Lake City, Utah (KC-135A) 
(F-4D) 192 TRS/152TRG Reno, Nevada (RF-40) 
(C-130A) 193 ECS/193 ECG Harrisburg, Pennsylvania (EC-130E) 
(C-130A) 194 FIS/144 FIG Fresno, California (F-106A/B) 
(C-130E) 196 TASS/163TASG Ontario, California (O-2A/B) 
(KC-135A) 197 ARS/161 ARG Phoenix, Arizona (KC-135A) 
(A-7D) 198 TFS/156 TFG Muniz, Puerto Rico (A-7D) 
(KC-135A) 199 FIS/154 FIG Hickam, Hawaii (F-4C) 


